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Tandis  que  les  autres  branches  de  connaissances  techniques  sont  si 
abondamment  pourvues  de  traités  ordonnés  méthodiquement,  notre 
bibliographie  concernant  la  construction  du  navire  ne  possède  pas 
d'ouvrage  susceptible  de  servir  de  guide  à  l'étudiant  préparé  d'avance 
par  de  solides  études  en  mathématiques  et  en  mécanique.  Ce  défaut  a 
certainement  été  senti  par  chaque  .constructeur  au  commencement  de 
sa  carrière,  et  a  dû  se  manifester  à  tout  ingénieur  appelé  à  s'intéres- 
ser aux  questions  d'architecture  navale.  Ces  considérations  ont  déter- 
miné l'auteur  à  tenter  de  combler  cette  lacune,  et  le  volume  qu'il  pu- 
blie sur  la  Théorie  du  navire  est  le  commencement  de  son  travail. 

L'exposition  et  le  développement  du  sujet  sont  conformes  aux  leçons 
données  par  l'auteur  à  la  section  impériale  et  royale  de  l'architecture 
navale  à  Trieste  et  traitant  des  connaissances  qui,  sous  le  titre  de  Théo- 
rie du  navire,  sont  exigées  des  candidats  au  diplôme  d'ingénieur  des 
constructions  navales  de  la  marine  marchande,  conformément  aux 
derniers  programmes  officiels  d'Autriche. 

Bien  que  ce  livre  ait  été  composé  uniquement  d'après  les  meilleurs 
écrite  et  ouvrages  sur  la  Théorie  du  navire,  le  lecteur  compétent  et 
impartial  n'en  devra  pas  moins  reconnaître  qu'on  y  a  introduit,  parti- 
culièrement dans  les  trois  premiers  chapitres,  une  distribution  des 
matières  complètement  originale,  en  même  temps  que  plusieurs  dé- 
monstrations neuves,  des  déductions  abrégées  et  un  grand  nombre 
d'additions  propres  à  compléter  les  théories  connues. 

Trieste,  juillet  1879. 

V.   LUTSCHATOIG. 
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PREMIERE  SECTION. 
Géométrie  du  navire. 

CHAPITRE  I. 

LE   NAVIRE   DROIT. 

fl.  —  Calcul  du  volume  de  la  carène. 

La  partie  plongée  d'un  navire  constitue  généralement  un  solide  ter- 
miné par  des  surfaces  courbes,  mais  dont  il  est  bien  rare  que  la  forme 
soit  définie  par  une  loi  mathématique  permettant  d'en  exprimer  exac- 
tement le  volume  par  une  formule  déterminée.  On  est  ainsi  conduit  à 
recourir  aux  méthodes  d'approximation  dont  on  dispose  pour  les  corps 
irréguliers,  et  dont  l'emploi  judicieux  permet  d'ailleurs  d'obtenir  des 
résultats  suffisamment  exacts  pour  les  besoins  de  la  pratique.  La  ma- 
nière de  procéder  dans  ces  déterminations  de  volume  est  la  suivante  : 


Fig.  1. 


_A« 


-7* 


Supposons  que  la  moitié  de  ce  corps  (fig.  1),  qui  est  toujours  par- 
faitement symétrique,  soit  partagée  par  une  suite  de  plans  horizontaux 

AB,  CD,  EF en  un  certain  nombre  de  tranches  minces.  La  section 

faite  par  un  quelconque  de  ces  plans  est  limitée,  d'un  côté,  par  une 
droite,  de  l'autre  par  une  courbe  {fig.  2).  L'aire  d'une  surface  de  ce 

genre  peut  alors  être  représentée  par  le  symbole  analytique  y ydx. 

Fig.  8. 


Si  Ton  connaissait  l'équation  de  la  courbe  y  =  f{x)  qui  définit  l'es- 
pace considéré,  Taire  serait  complètement  déterminée  lorsqu'on  don- 
nerait les  limites  de  l'intégrale.  Mais  dans  les  courbes  qui  appartiennent 
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an  navire,  la  nature  mathématique  de  ta  courbe  est,  ainsi  qu'on  Ta 
indiqué  ci-dessus,  absolument  inconnue,  et  par  suite  on  calcule  l'aire 
à  l'aide  d'une  méthode  d'approximation.  La  plus  exacte  de  ces  mé- 
thodes est  celle  qui  porte  le  nom  de  Formule  de  Simpson,  soit  : 

ÙX 

F  =  >3  (v.+  4y1  +  2y1  +  4y,4-  4yB-,  +  y«)* 

où  Ton  représente  par  y  la  valeur  de  chacune  des  ordonnées  (dont  le 


*  Formule  de  Sivipeon.  —  Il  a  été  donné  diverses  démonstrations  de  cette  formule;  la 
mirante  est  nue  des  plus  simples  : 

Soit  ACEPK  (Jlg.  4),  la  surface  4  calculer,  la- 
quelle est  limitée  par  un  contour  non  défini  ma- 
thématiquement. Partageons  l'axe  dee  abscisses 
KF  qui  sert  de  base  à  la  figure,  en  un  nombre  pair 
de  parties  de  longueur  ar,  et  par  les  points  de  di- 
vision menons  les  ordonnées  correspondantes  y», 


ft'* 


•  »•■•••• 


Considérons  maintenant  la  portion  de  surface 
ABCHK  comprise  entre  les  ordonnées  y©  et  y„  et 
menons  la  corde  AC  qui  la  partage  en  deux  par- 
ties, savoir  :  le  trapèze   ACHK   et  le  segment 
-J£     ABCL.  La  portion  de  courbe  ABC  peut  être  assi- 
£         F  milée  à  un  are  de  parabole  ordinaire,  et  l'aire  du 

s 'gment  ABCL  sera  les  */s  de  celle  du  parallélogramme  AaCe;  ce  dernier  est  lui-même  la 
différence  des  deux  trapéses  inscrit  et  circonscrit.  Appelant  h  la  petite  distance  Aa  =  Ce  et 
effectuant  la  soustraction,  on  aura  pour  l'aire  du  parallélogramme  . 

(yp  +  h)  +  (y,  +  h)  XAa.  _  yo  +  »t 


iàx  ==  2hà* 


d'où  pour  Taire  du  segment  : 
Donc  : 


3  (A.  2a») 


AireABCHX  =  0*°  *  V»  +  J  *)  *** 

Substituant  h  =  (yt  —  I   et  réduisant,  on  a  enflu  ; 

Aire  ABCHK  =  j  (y«  +  4y,  +  y,) 

On  trouve  de  la  même  maaière  pour  la  portion  de  surface 

CDKPH  =  y  (y,  +  4ya  -f  y^ 

Ajoutant  cette  quantité  4  la  précédente,  on  a  pour  la  surface  totale  : 

AEPK  =  -   (y„  +  4y,  +  2y,  -f  4yf  +  y4) 

Ces  expressions  font  apercevoir  U  loi  de  formation  des  termes  de  la  formule,  et  l'on  p-ut 
en  général  pour  n  ordonuées,  écrire  : 

a* 

F  =  T  ^° +  ***  +  **■  +  **•  •  •  •  •  +  2*»-«  +  40»-«  +  y» 

Inutile  de  rappeler  qu'il  faut  que  le  nombre  des  ordonnées  soit  toujours  impair,  et  par 
suite  celui  des  divisions  pair. 

I>ans  les  applications  de  cette  formule,  on  simplifie  le  calcul  en  divisant  par  8  les  termes 
compris  entre  parenthèses,  ce  qui  donne  : 

*  =  |  **(j  +  **!  +  yi  +  **• r-y.-,  +  *y— ,  +  Ç) 

ScolU.  —  Lorsque  la  courbe  affecte  en  quelque  endroit  une  eourbure  beaucoup  plus  pro- 
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nombre  doit  toujours  être  impair)  etAzla  différence  entre  deux  abscis- 
ses consécutives,  c'est-à-dire  la  distance  d'une  ordonnée  à  la  suivante. 
Pour  passer  de  Taire  au  volume,  on  suppose  les  sections  planes 

AB,  CD,  BP assez  rapprochées  pour  que  l'épaisseur  des  tranches 

devienne  infiniment  petite;  désignant  par  dz  cette  épaisseur,  le  vo- 
lume d'une  tranche  sera  exprimé  par  Jydxdz  et  celui  de  tout  le 
solide  par  le  symbole 

j Jydxdz 

Si  l'on  connaît  Taire  de  chaque  section  et  que  l'on  pose /yda?  =  r, 
le  volume  sera  : 

V  =frdz 

formule  que  l'on  peut  à  son  tour  considérer  comme  exprimant  une 
surface  qui  aurait  pour  ordonnées  les  aires  désignées  par  r.  On  pourra 

noneée  qu'ailleurs  (comme,  par  exemple,  aux  extrémités  des  lignes  d'eau),  et  que  l'on  tient 

à  augmenter  l'exactitude  des  résultats,  on  y 

Intercale  des  ordonnées  Intermédiaires,  à  la  F*ff-  *• 

distance    — ,  et  on  lenr  applique  la  formule 

d'une  manière  très-nlmple.  Il  suffit,  en  effet, 
de  les  y  substituer  avec  la  moitié  de  lenr  va- 
leur, ce  qui  donne  le  résultat  ci-dessous: 


Ax 


AX 


=s(-+«+o+io*+Cï)-+e)-+8>+(f)') 


Plg.  6. 


Méthode  des  trapiu:  —  Un  grand  nombre  de  constructeurs  se  servent  encore  aujourd'hui 
pour  leura  calculs  d'une  autre  formule  d'approximation 
déjà  ancienne  et  connue  sons  le  nom  de  Méthode  des 
Trapèzes  ou  Formule  de  Besont. 

Dans  ce  cas,  la  surface  à  calculer,  par  exemple 
ABCEFK  {fig.  6),  est  divisée  à  l'aide  d'ordonnées  équl- 
dtstantes  t/o,  y„  yt,  yv  y4  en  un  certain  nombre  de  par- 
ties dont  chacune  est  considérée  eomme  un  trapèze. 
Si  Ax  représente  la  distance  commune  des  ordonnées 
consécutives,  la  somme  de  tous  les  trapèzes  ou  la  sur- 
face totale  est  alors  : 


y, 


Ax 


* 


y* 


H 


y*  +  yi 


ys  +  yé\ 


ACKFK=     *  (£±JÙ  +  «Ltfi  + 

=  a*  (•£  +  ?■  +  *••  +  *•+ 7) 

et  en  général  pour  n  ordonnées 

F  =lz  fë  +y,  +  ys +y«-i-+  j) 

Cotte  expression  est  remarquable  par  sa  simplicité,  mais  il  est  évident  que,  puisqu'on  y 
néglige  lo  segment  de  courbe,  on  n'obtient  pour  un  môme  nombre  d'ordonnées  qu'un  degré 
d'approximation  moindre  par  cette  formule  que  par  ©elle  de  Biir.peon. 
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donc  appliquer  encore  une  fois  la  formule  de  Simpson  pour  en  avoir 
une  valeur  approchée,  ce  qui  donne 

V  ==  y  (r0  +  4r,  +  2r,  +  4r,  +  . . . .  +  4r^  +  rn) 

où  r0,  r„  r, représentant  les  aires  déjà  calculées  des  sections  hori- 
zontales qui  ont  pour  dislance  commune  az. 

Le  calcul  que  Ton  vient  de  décrire  peut  se  faire  d'une  manière  tout 
à  fait  semblable  en  se  servant  des  sections  verticales  au  lieu  des  sec- 
tions horizontales. 

Dans  ce  cas,  on  devra  partager  le  corps  en  tranches  verticales  par 
des  plants  sécants  AB,  CD,  EF...  (fig.  3  a),  situés  à  des  distances  cons- 
tantes les  uns  des  autres. 


Flg.  S  a. 


Fi«.  S  *. 


Y 


ace      g      i      l      n 


B 


J) 


t  AA 


H        K 


M 


Chacune  des  figures  ainsi  obtenues  présente  une  forme  de  même 
genre  que  celle  des  sections  horizontales  décrites  au  §  1,  de  sorte  que 

sa  superficie  peut  être  exprimée  par  A/cte. 

Si  Ton  représente  par  dx  l'épaisseur  d'une  tranche  élémentaire,  son 

volume  sera /ydzda?  et  celui  de  tout  le  corps 

V  =fydzdx 

comme  dans  le  cas  précédent. 
Pour  résoudre  cette  intégrale  à  l'aide  de  la  formule  de  Simpson, 

posons  maintenant  fydz  =  s,  et  par  suite  V  =zf$dxt  et  enfin 

A/»» 

V  =  y  (s0  +  4it  +  2s,  4-  4*3  + +  45,-1  +  sn) 

Comme  évidemment  les  deux  manières  de  procéder  dans  ces  calculs 
doivent  donner  des  résultats  égaux,  on  a  coutume  de  les  employer  si- 
multanément pour  qu'elles  se  vérifient  l'une  par  l'autre. 

Dans  la  pratique,  au  lieu  de  faire  une  distribution  spéciale  des  or- 
données, on  se  sert  ordinairement  des  lignes  d'eau  ou  des  couples 
qu'on  trouve  tracés  sur  les  plans  de  navire  ;  il  arrive  alors  fréquem- 
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ment  qu'entre  la  dernière  section  horizontale  et  la  quille,  ou  entre  ie 
dernier  couple  et  la  perpendiculaire,  il  reste  des  portions  qui  ne  peu- 
vent pas  être  introduites  dans  la  formule  de  Simpson,  soit  parce  que  la 
dernière  division  n'est  plus  égale  aux  autres,  soit  parce  que  les  ordon- 
nées sont  en  nombre  pair.  Ces  portions  extrêmes,  qui  d'ailleurs  sont 
toujours  très-petites,  se  calculent  à  part  à  l'aide  d'ordonnées  tracées 
dans  ce  but,  et  par  les  méthodes  ci-dessus  exposées. 

§  2.  —  Détermination  du  centre  de  carène. 

Le  opntre  de  carène  est  le  centre  de  Ogure  ou  centre  de  gravité  d'un 
solide  parfaitement  homogène  ayant  exactement  la  forme  de  la  partie 
immergée  dunavire,  c'est-à-dire  de  cette  masse  idéale  qui  serait  capa- 
ble de  remplir  la  cavité  creusée  dans  l'eau  par  le  navire. 

Afin  d'obtenir  la  position  de  ce  point,  cherchons  d'abord  à  détermi- 
ner celle  du  centre  de  gravité  d'une  surface  plane  ayant  la  forme  d'une 
section  horizontale  de  navire  (fig.  2). 

Si  ydx  est  l'aire  d'un*  élément  de  cette  surface,  son  moment  statique 
par  rapport  à  un  axe  mené  par  A  sera  xydx,  et  le  moment  total  de  la 

surface  sera  exprimé  par  le  symbole  : 

• 

M  =  J  xydx 
d'où  l'on  déduit  pour  l'abscisse  du  centre  de  gravité  l'expression*  : 

Jxydx 


X  == 


fydx 


Or,  le  numérateur J  xydx  est  une  intégrale  qu'on  peut  ramener  à  la 

forme  générale  Judx,  qui  par  suite  peut  être  résolue  à  l'aide  de  la 
formule  d'approximation  de  Simpson,  et  qui  prendra  la  forme  : 


/ 


àx 
udx  =  -y  (u0  -f-  4ti,  H-  2ut  4- -H  4t*,-i  4-  u,) 


où        u0  =  xcy0  ;  u,  =  xtyt  ;  vt  =  xt  yt 


*  Si  l'on  avait  à  déterminer  la  distance  du  centre  de  gravité  de  cette  figure,  à  U  base  AX 
{fig.  2),  ce  qui  n'est  pas  immédiatement  nécessaire  pour  le  calcul  ci-dessus,  mais  se  présen- 
tera souvent  par  la  suite,  il  suffirait  de  prendre  le  moment  de  la  surface  par  rapport  au 
nouvel  axe. 

La  distance  du  centre  de  gravité  d'un  élément  rectangulaire  de  surface  à  l'axe  des  mo- 
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Hais  on  a  : 

X,  =  0  (âx)]  xt  =  1  (àx)  ;  s,  =  2  (as);  xt  =  3  (àx) 

donc  : 

J udx  =Jxydx  =  ^f-  (O.y0  +  1.4y,  +  2.2yt  +  3.4y,  + 

+  (n  —  i  (4ya-i  +  n.yB( 

et  la  distance  horizontale  du  centre  de  gravité  au  point  A  est  ainsi  : 

f*ydx^        Q.y.+  l.ya+2.2ya  +  3.4y, +  (n__i)4y..t+n.y. 

fydx  y.  +  4y4  +  2y,  +  4y3 +  4y„_1+ytt 

Gela  posé,  imaginons,  comme  nous  l'avons  déjà  fait  au  §  1  (fig.  1), 
que  la  moitié  du  volume  immergé  soit  partagée,  par  des  plans  horizon- 
taux, en  tranches  infiniment  minces  dont  le  volume  sera  fydxdz;  si 
maintenant  nous  prenons  pour  axe  des  moments  la  flottaison  en 
charge,  le  moment  statique  d'une  tranche  élémentaire  sera  zjydx  -dzy 

m 

le  moment  total  de  la  demi-carène  sera  : 

M  =  ffy  dx  dz 
et  la  dislance  de  son  centre  de  caréné  à  la  flottaison  en  charge  : 

f  fyzdxdz 


Z  = 


f Jydxdz 


toeats  AXest  alors  -  et  son  aire  ydx;  son  moment  est  dono  -  y*dx  et  celui  de  la  surface 

totale  "5  /  y*  ***• 
Par  suite,  l'ordonnée  du  centre  de  gravita  est  : 

On  calculera  /  y*dx  par  la  formule  de  Simpson  en  faisant  y*  =:  ti,  ce  qui  donne  : 

Judx  =   y  («o  +  4t«,  +  2«, +  *«'.-!  +  »■) 

Mais  on  a  :  «o  =  y?\  ut  =  y,';  m1  =  yj 

doue  enfin  : 


»  •  • 


fyHxzz  ^  (y0i  +  «y,*  +  *y,1  +   4y«n_«  +  »■.) 
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Pour  appliquer  encore  ici  la  formule  de  Simpson,  appelons  u=zfydx 

les  aires  des  sections  horizontales  en  les  regardant  comme  préalable- 
ment calculées,  et  l'expression  ci-dessus  deviendra  : 

_  Juzdz  ^       ou0+\Avt+2Mi+ZAui...+(n--i)\un-i+nun 
~    fudz  ~  v0  +  4ttl  +  2u1  +  4uJ  +  ..,..+4ttn_i  +  t*i 

Le  calcul  se  ramène  donc  à  la  détermination  du  centre  de  gravité 
d'une  surface  dont  les  ordonnées  ont  pour  valeur  les  aires  des  diverses 
sections. 

Pour  trouver  la  position  de  ce  point  dans  le  sens  de  la  longueur,  on 
imaginera,  comme  on  a  eu  l'occasion  de  le  montrer  au  §  1  à  propos  du 
calcul  du  déplacement,  qu'au  lieu  d'être  horizontaux,  les  plans  sécants 
soient  verticaux.  On  a  dans  ce  cas  pour  le  moment  d'un  élément  par 

rapport  à  la  perpendiculaire  arrière  x  fydzdx,  et  pour  le  moment 

toMJjxydxdz;  d'où  pour  l'abscisse  du  point  cherché  : 

r  _  //■*» 

jfydxdz 

ou  encore  en  appelant  s  =  fydz  les  aires  des  sections  verticales  : 

J&xdx 


X  = 


Jsdx 


valeur  qu'on  obtiendra,  comme  ci-dessus,  à  l'aide  de  la  formule  de 
Simpson. 

En  ce  qui  concerne  la  troisième  coordonnée,  il  est  inutile  de  la  cher- 
cher, puisque  le  centre  de  gravité  total  doit  être  situé  dans  le  plan  dia- 
métral qui  est  un  plan  de  symétrie,  et  que  les  cotes  en  longueur  ou  en 
profondeur  sont  les  mêmes  pour  la  demi-carène  ou  pour  la  carène  en- 
tière. 

Enfin,  s'il  arrivait,  comme  on  l'a  indiqué  déjà  au  §  1,  qu'on  rencon- 
trât sur  le  plan  du  navire  soit  aux  environs  delà  quille, soit  aux  extré- 
mités, des  portions  ne  s'adaptant  pas  à  l'emploi  de  la  formule  de  Simp- 
son, on  traiterait  à  part  ces  parties  extrêmes  par  les  mêmes  procédés, 
après  quoi,  par  la  formation  et  la  comparaison  des  moments,  on  dé- 
terminerait la  position  corrigée  du  centre  de  gravité. 
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§  3.  —  Évaluation  de  la  surface  de  la  carène. 

On  sait  que  l'expression  analytique  de  l'aire  d'une  surface  courbe  est 
en  général  la  suivante  : 

»  -//**  i  « + (i)' + (i)'  p 

dz      dz 
dans  laquelle  -r-  et  -7-  doivent  être  déterminées  par  l'équation  de  la 

surface  donnée. 

Pour  évaluer  par  quelque  méthode  dérivée  de  cette  formule  géné- 
rale, Taire  de  la  portion  du  navire  qui  est  plongée  dans  l'eau,  on 
pourra  considérer  la  surface  courbe  comme  composée  de  petites  facet- 
tes planes  dont  on  évaluerait  la  superficie  et  dont  on  ferait  ensuite  la 
somme.  Hais  bien  que  Ton  puisse  relever  sur  le  plan  les  diverses  me- 
sures nécessaires,  et  effectuer  les  opérations  méthodiquement  à  l'aide 
d'un  groupement  convenable*,  un  calcul  de  ce  genre  n'en  est  pas 
moins  trop  long  et  trop  laborieux  pour  les  besoins  de  l'architecture 
navale. 

Eu  pratique,  on  se  contente  le  plus  souvent  du  résultat  obtenu  grosso- 
modo  en  relevant  sur  le  plan  le  développement  dès  contours  des  cou- 
ples, en  prenant  la  moyenne  et  en  la  multipliant  par  la  longueur  du 
navire.  ( 

CHAPITRE  II. 

LE  NAVIRE  INCLINÉ. 

S  4.  —  Carène  dans  le  cas  du  navire  incliné. 

Il  arrive  souvent  dans  les  études  relatives  aux  propriétés  des  navires, 
que  Ton  ait  à  considérer  le  corps  flottant  dans  une  autre  position  que 
dans  la  situation  droite.  Le  volume  total  de  la  partie  plongée  n'est  pas 
altéré  par  le  changement  de  la  flottaison,  mais  la  caréné  perd  sa  forme 
symétrique,  et  son  centre  de  gravité  cesse  d'être  situé  dans  le  plan 
vertical  longitudinal  du  navire,  et  se  transporte  du  côté  du  plus 

■_.._.__       ii  ■  -  1  1  ■' 

*  On  trovvera  dans  les  TramaetUnu  of  the  Imtitution  Naval  Architecte  1865,  vol.  VI, 
page  64,  une  étude  do  Kerriflold  ayant  pour  objet  d'établir  sur  oei  principes  une  méthode 
applicable  à  la  pratique. 


U  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

grand  des  deux  volumes  partiels.  De  plus,  si  le  corps  ne  se  trouve  pas 
présenter  des  murailles  parfaite- 
ment verticales,  ou  être  un  so-  Fl*' 7m 
lide  de  révolution,  l'intersection 
de  la  nouvelle  flottaison  avec  le 
plan  vertical  de  symétrie  ne  pas- 
sera plus  exactement  par  le 
point  0  (fi g.  7).  Mais  il  est  facile 
de  voir  que  tous  ces  changements 
sont  produits  par  les  onglets  ASÀ 
et  BSB,  dont  l'un  est  retranché  de  la  caréné  primitive  et  dont  l'autre 
lui  est  ajouté.  Si  donc  on  connaît  la  forme  et  la  position  du  centre 
de  gravité  de  ces  onglets,  il  sera  facile  de  déduire  de  ces  données 
les  changements  survenus  dans  la  carène  totale,  et  qu'il  s'agit  de 
déterminer. 

S  5.  —  Volume  et  centre  de  gravité  d'un  onglet  de  révolution. 

Lorsque  toutes  les  sections  transversales  sont  terminées  par  des 
arcs  de  cercle  ayant  leur  centre  sur  l'arête  de  l'onglet,  celui-ci  est 
alors  un  solide  de  révolution  engendré  par  la  rotation  de  la  flottaison 
tournant  d'un  angle  9;  le  volume  d'une  tranche  perpendiculaire  à 

l'arête  et  d'épaisseur  dx  6era  ~  y*dx,  et  le  volume  total  de  l'onglet 


•-  \f+ 


dx (1)* 


*  On  peut  encore  conildérer  le  volume  de  cet  sortes  d'onglets  comme  déterminé  à  l'Aide 
de  la  règle  bien  connue  de  Guldin.  D'après  cette  règle,  le  volume  d'an  solide  de  révolution 
est  égal  à  celui  d'un  prisme  ayant  pour  base  la  surface  génératrice  et  pour  hauteur  la  lon- 
gueur du  chemin  parcouru  par  le  centre  de  gravité  de  cette  surface  pendant  la  rotation. 

Désignant  par    /  y&x  la  surface  de  la  flottaison,  par.  "  ~ la  distance  de  son  centre 

de  gravité  à  l'axe  de  rotation  (|  2,  remarque),  et  par  6  l'angle  décrit,  on  a  pour  le  volume  : 

vzzj  ydx  -*- •=  tj  y*d* 

comme  ci-dessus. 
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Dans  le  secteur  circulaire  a,  o,  b  (fig.  8),  la  distance  du  centre  de 
gravité  au  sommet  est 

sin  |  y 


P!g.  8. 


par  suite,  le  moment  de  la  surface  par  rapport 
à  un  axe  (arête  de  l'onglet),  passant  par  o,  est 


0 


sin  ^  y'> 

Multipliant  par  l'épaisseur  dx,  on  aura  le  moment  d'un  élément  du 
solide  et  par  suite  le  moment  total  de  l'onglet  : 


2       B  r 

ô  sin  «  /  y*dx 

et  la  distance  de  son  centre  de  gravité  y  à  Taxe  passant  par  o 

g  sin  g  /  y  dx       g  sin  ^      /  y*dx 


(H) 


Oy  = 


V 


6 


A 


(iii) 


dx 


§  6.  —  Onglets  terminés  par  des  faces  verticales. 

Puisque,  dans  ce  cas,  toutes  les  sections  perpendiculaires  sont  des 
triangles  rectangles,  le  volume  d'une  tranche  d'épaisseur  dx  est  égal  à 

■5-  y*dx,  et  par  suite  celui  de  tout  l'onglet  : 

v^^fy'dx (1) 

où  y  représente,  comme  précédemment,  les  ordonnées  de  la  flottaison. 
Fig.  9.  Dans  le  triangle  a  o  b  (fig.  9),  la  distance  du 

i      centre  de  gravité  au  sommet  est  : 


yy 


—  î,|/i  +  Ç 


Le  moment  de  l'élément  d'onglet  par  rapport  à  Taxe  passant  par  o 
est  donc  : 


tff  0  2     i  /        tfifO        1        i  /         tû*8 


(«) 
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et  celui  de  l'onglet  entier  : 
Par  suite,  la  distance  du  centre  de  gravité  de  l'onglet  au  point  o  est  ; 

jpl/i  +  ig/Va,    2|/— -  fytdx 

La  distance  verticale  de  ce  point  an-dessus  de  la  base  de  l'onglet 
s'obtient  par  la  formation  des  moments.  On  sait  que  dans  le  triangle 
aob  la  hauteur  du  centre  de  gravité  est  : 

32/tgô 
Le  moment  du  triangle  par  rapport  à  6b  pris  pour  axe 

3ylg6       2     -      6 
Le  moment  d'une  tranche  élémentaire  : 

Le  moment  vertical  de  tout  l'onglet  : 
et  enfin  la  hauteur  cherchée  du  centre  de  gravité  : 

L  tg*  6  fy*dX  4  ftfdX 

g  7.  —  Détermination  du  volume  Sun  onglet  à  Vaide  des  coordonnées 

polaires. 

Soit  (fig.  10)  la  figure  d'une  coupe  faite  perpendiculairement  à  l'arête 
SS;  appelant  en  général  r  le  rayon  vecteur  de  la  courbe  abcde,  et  de 
l'angle  élémentaire,  on  aura  pour  l'expression  analytique  de  la  surface 
considérée,  le  symbole 


6 
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Mais  comme  la  courbe  n'est  pas  supposée  définie  mathématiquement, 
on  peut  encore  ici  obtenir  très  simplement  la  valeur  de  la  surrace  au 
moyen  de  la  formule  de  Simpson. 

^f- 10-  A  cet  effet,  partageons  l'angle  aSe  en  un 

nombre  pair  de  parties  égales  et  menons  de  S 
les  rayons  vecteurs  Sa,  S6,  Se,  Sd,  Se,  que  nous 
appellerons  r0,  r^r^  r„  rA.  Nous  aurons  alors  : 

où  L'on  doit  observer  que  dans  ce  calcul  il  faut  exprimer  la  valeur  de 
9  en  longueur  d'arc,  c'est-à-dire  faire  90°  =  «  =  1,570796,45°  = 

=  0,785398,  1°  =  0,017453,  T  =  0,0002909,  1"  =  0,0000048,  etc. 

Maintenant,  pour  passer  de  la  surface  au  volume,  il  ne  resle  plus 
qu'à  multiplier  la  première  par  l'épaisseur  ete  et  à  intégrer  l'expression 
résultante. 

On  a  donc  pour  le  symbole  analytique  du  volume  total  de  l'onglet  : 

ô   /  /  r*dsdx 

Cette  intégrale  double  peut  également  s'obtenir  par  approximation  à 
l'aide  de  la  formule  de  Simpson,  en  opérant  de  la  manière  qui  a  été 
précédemment  exposée  au  §  1.  Par  exemple,  ^si,  après  avoir  partagé 
l'arête  SS,  (fig.  11)  en  un  nombre  pair  de  parties  égales,  on  calcule  les 
surfaces  des  sections  menées  perpendiculairement  à  celte  ligne  par 
chacun  des  points  de  division,  et  considère  ensuite  les  valeurs  ainsi 
obtenues  comme  les  ordonnées  d'une  nouvelle  courbe,  on  aura,  en  ap- 
pelant A,  B,  G,  D...  ces  aires,  et  &x  la  distance  des  points  de  division, 
l'expression  suivanlë  du  volume  : 

|  f  /V1dtoto  =  y(A  +  4B  +  2C  +  4D ) 

On  sait  d'ailleurs  qu'étant  donnée  une  intégrale  double,  l'ordre  dans 

lequel  on  effectue  l'intégration  par 
rapport  à  l'une  ou  à  l'autre  des 
variables  est  en  général  arbitraire; 
si  donc  on  rendait  par  là  le  cal- 
cul plus  commode  (comme  cela 
a  presque  toujours  lieu  dans  le 
\  cas  des  navires),  on  pourrait  en 

2 


Fig.  11. 


RKV.   MAE.    —    JANVIER    1888. 
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substituant  -s-  à  -«-,  calculer  d'abord,  au  lieu  des  surfaces  ci-dessus,  les 
valeurs  : 

\  frHx  =4  ■  y  (r.1  +  4r.»  +  2rt'  +  4r3*  + ) 

puis  considérer  celles-ci  comme  les  ordonnées  d'une  courbe;  si  on  les 
représente  par  61,  Jb,  C,  <D,  le  volume  deviendra  : 

2  /"  fr%d(*dx  ==  y  •  (&  +  4J2>  +  2e  +  40)  + ) 

i  r 

Or,  si  Von  s'arrête  à  l'examen  de  ô  /  r'dir,  on  verra  que  ce  n'est 

pas  autre  chose  que  l'expression  connue  en  mécanique  et  déjà  obtenue 
à  l'observation  du  §  2,  du  moment  statique  d'une  surface  par  rapport 
à  sa  base,  et  dans  le  cas  présent,  celui  d'une  coupe  longitudinale  de 
l'onglet  menée  par  son  arête  (les  rayons  vecteurs  y.  remplissent  en 
effet  exactement  la  même  fonction  que  les  ordonnées  de  la  courbe  qui 
ont  été  représentées  par  y  au  §  2).  De  là  résulte  la  règle  suivante  pour 
la  détermination  de  son  volume  :  Mener  nar  l'arête  de  l'angle  6  des 
plans  qui  le  partagent  en  un  nombre  pair  de  parties  égales,  chercher 
le  moment  par  rapport  à  cette  arête,  de  chacune  des  sections  déter- 
minées par  ces  plans,  et  considérer  les  valeurs  ainsi  obtenues  comme 
les  rayons  vecteurs  d'une  surface  qu'on  devra  calculer  par  la  méthode 
des  coordonnées  polaires. 


§  8.  —  Position  du  centre  de  gravité  d'un  onglet. 

Le  moment  statique  d'une  figure  de  la  forme  aSe  (fig.  10),  par 
rapport  à  un  axe  mené  par  le  point  S  perpendiculairement  au  plan  de 
la  figure,  se  trouvera  de  la  manière  suivante.  Soit  aSb  un  élément  de  la 
surface,  {  r*db  en  sera  l'aire,  f  r  cos  0  mesurera  la  distance  horizon- 
tale de  son  centre  de  gravité  au  point  S;  par  suite,  on  aura  pour  le 
moment  horizontal  élémentaire  j-  r8  cos  Otfc,  et  pour  le  moment  de  la 
surface  totale 


• 


!/■ 


r1  cos  $d$ 
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Pour  résoudre  celte  intégrale  par  approximation,  posons  r*  cos  0  =  v, 
ce  qui  donnera  : 

vd$  =  j  (v0  +  4v,  +  2v,  +  4t>3  +  2v4  +  4v.  + ) 

mais  comme 

v0  =  r0*  cos  90,  v,  =  r,*  cos  01;  v,  ==  r,8  cos  e„ elc. 

on  aura  donc 

jj  y  r'cos  ©dô=  «  y  (r03  cos 0O  +  4r,8  cos 0,  -+- 2r,3 cos 0,-f  4r38 cos03) 

Par  exemple,  si  l'angle  compris  entre  deux  rayons  vecteurs  consécu- 
tifs était  de  2°,  on  aurait  à  substituer  e0  =  0,  0,  =  2°,  0,  =  4°,  83  =.  6°, 
BA  =  8°,  etc. 

Le  moment  d'un  élément  de  solide  se  déduit  de  celui  de  la  surface 
en  multipliant  ce  dernier  par  l'épaisseur  dx;  on  a  donc  pour  son  ex- 
pression ô  I  r*  cos  $dsdx  et  par  suite  le  moment  de  l'onglet  total  sera  : 

ô  /   /  r3cos0deda? 

Posant /^ r8  cos  0:/0  =  U  et  représentant  par  àx  la  dislance  constante 
des  sections,  on  aura,  toujours  par  la  formule  de  Simpson  : 

3  /   /  r*cos0d0dx  =  3  ~T  O'o  +  4^1  +  %1f*  +  4u,  + ) 

ou  t*0  = /*ro'  cos0od0;  w,  ==  /"r,8  cosôi  dô;  w,  =J'r1*  cos0t  d0,  etc. 
Ici  encore  on  trouvera  qu'il  est  avantageux  en  pratique  d'intervertir 

Tordre  des  intégrations;  on  posera  donc  :  «  /  r'dx  ==  v  et  Ton  aura  : 
ô  /    /  r,cos0d0àc=y(vocosôo+4vlcosôi+2u1cos0,+4v3cos0l+ ) 

ou  v0  =  ô   /  r0*dx;  vt  =  ô  /  fVda;;  t>  =  ô  /  fVda? etc. 

Il  est  facile  de  reconnaître  dans  les  valeurs  de  v0)  v£,  v%,  vê...  l'ex- 
pression bien  connue  en  mécanique  du  moment  d'inertie  d'une  figure 
plane  limitée  par  une  ligne  droite  et  par  une  courbe  dont  les  ordon- 


20  REVUE   MARITIME   ET   COLONIALE. 

nées  sont  r;  on  en  déduit  la  règle  simple  que  voici  pour  déterminer  le 
moment  statique  d'un  onglet  de  la  forme  étudiée  ci-dessus  : 

Mener  par  l'arête  de  r  angle  dièdre  $  des  plans  qui  le  partagent  en 
parties  égales,  chercher  le  moment  d'inertie  de  chacune  des  sections 
déterminées  par  ces  plans,  et  considérer  ces  valeurs  comme  les  rayons 
vecteurs  d'une  figure  plane;  le  moment  statique  de  cette  dernière 
exprime  le  moment  de  r  onglet  par  rapport  au  même  axe*. 

La  distance  horizontale  du  centre  de  gravité  7 

°  '  Fig.  18. 

à  Taxe  passant  par  S  (fig.  12)  est  donc  : 

j  j  Jr*  cos  tofadx 

r%dîdx 


US 


La  distance  verticale  ym  de  ce  point  à  la  surface  prise  pour  base  est, 
comme  il  résulte  évidemment  de  la  marche  de  notre  démonstration  : 


i  /■/< 


r*  sm  Qdodx 
0  /  ./ 

7m  = 


ïff+èti* 

et  enfin  sa  dislance  à  l'arête,  suivant  le  rayon  : 

0  /    /  rsdodx 


s7  = 


US 


r*d$dx 


§  9.  —  Position  de  la  nouvelle  flottaison. 

La  détermination  de  la  position  que  doit  occuper  le  plan  de  flottai- 
son lorsque  le  navire  est  incliné,  se  réduit  au  problème  suivant  :  me- 
ner sous  un  angle  donné  un  plan  qui  détache  du  navire  un  volume 
donné.  Mais  il  n'y  a  pas  de  règle  mathématique  pour  le  résoudre  et  l'on 
est  ainsi  conduit  à  procéder  par  voie  d'essais  successifs. 

Commençons  donc  par  mener  le  plan  sécant  sous  l'inclinaison  don- 
née, .par  l'axe  0  (fig.  13)  de  la  flottaison  initiale,  et,  calculant,  par  les 
méthodes  qui  viennent  d'être  exposées,  les  volumes  des  onglets  AOA, 

*  tj'lngénîeur  anglais  Barnes  est  le  premier  qui  ait  fait  usage,  dans  les  calcula  relatifs  aux 
navires,  de  ces  méthodes  fondées  sur  l'emploi  des  coordonnées  polaires. 


Flf.  13. 
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et  BOB,,  retranchons  le  plus  petit  du  plus  grand;  divisons  cette  diffé- 
rence par  Taire  de  la  surrace  A,B,  résultant  de  la  section  faite  par  le 

plan  essayé  ;  nous  obtiendrons  par 
là,  comme  première  approximation, 
une  épaisseur  de  tranche  représen- 
tant la  quantité  dont  la  flottaison 
A,B,  a  été  prise  trop  haut  ou  trop 
bas.  Portons  maintenant  cette  hau- 
teur au-dessus  ou  au-dessous,  sui- 
vant la  nature  de  la  différence,  et 
traçons  la  première  flottaison  cor- 
rigée AuBn.  Répétons  la  même  opération  sur  les  nouveaux  onglets 
ASA„  et  BSB,,,  et  effectuons  des  corrections  analogues  jusqu'à  ce  que 
la  différence  soit  devenue  assez  petite  pour  qu'on  puisse  la  négliger 
sans  inconvénient 

Dans  les  navires  de  formes  usitées,  on  trouve  d'ordinaire  que  pour 
des  inclinaisons  ne  dépassant  pas  7°,  la  nouvelle  flottaison  vient  cou- 
per la  flottaison  initiale  à  une  distance  OS  que  Ton  obtient  en  multi- 
pliant le  nombre  de  degrés  par  6  millimètres.  On  abrégera  donc  tou- 
jours le  calcul  en  menant,  dès  le  début,  le  plan  d'essai  à  la  distance  du 
point  0  préalablement  obtenue  en  partant  de  cette  donnée  d'expé- 
rience. 

§  10.  —  Position  du  centre  de  carène  dans  un  navire  incliné. 


Lorsqu'on  a  déterminé  par  les  procédés  exposés  dans  les  paragraphes 
précédents  la  position  de  la  nouvelle  Qoitaison  qui  correspond  à  une 
inclinaison  donnée,  ainsi  que  le  volume  et  les  centres  de  gravité  des 
onglets  ajoutés  et  retranchés  à  la  carène  initiale,  on  peut  en  déduire 
très  simplement  le  point  G,,  où  le  centre  de  carène  total  a  été  trans- 
porté. 11  suffit  pour  y  arriver  de  démontrer  que  la  droite  GC,  qui  joint 
le  centre  de  carène  correspondant  à  la  situation  droite  à  celui  qui  est 
relatif  à  la  situation  inclinée,  est  parallèle  à  la  droite  yyt  qui  joint  les 
centres  de  gravité  des  onglets  émergé  et  immergé. 

Remarquons  d'abord  que  la  partie  A.SBD  (fig.  14)  de  la  carène  ne 
cesse  pas  d'être  plotigée  après  que  l'inclinaison  a  été  produite,  et  que 
par  suite  elle  appartient  à  la  fois  à  chacune  des  carènes  ADB  et  A,DB,. 
Le  centre  de  gravité  de  cette  portion  commune  du  volume  doit  être  si- 
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tué  sur  la  ligne  droite  passant  par  les  points  y,  et  C„  et  sa  position  K 
est  donnée  exactement  par  la  proportion  : 

7,C,  :  C,K  :  :  B  :  v 

où  B  représente  le  volume  de  la  partie  commune  A,  SBD  et  v  celui  de 
l'onglet  complémentaire  BSB,. 
Si  maintenant  on  joint  le  point  ainsi  déterminé  avec  le  point  y, 

FIg.  u. 


comme  la  somme  des  volumes  ASA,  et  A, SBD  constitue  la  carène  ini- 
tiale, cette  ligne  devra  passer  par  le  point  G,  et  sera  partagée  nécessai- 
rement dans  la  proportion  suivante  : 

7G  =  CK  =  B  :  v 
Les  deux  relations  ci-dessus  donnent  encore  : 

(ï.Ci+C.K):  C,K  =  (B  +  v)  :t>  =  \  :v 
(yc    +  CK)   :  CK  =  (B  +  v)  :  v  =  V  :  v 

où  V  représente  le  volume  total  de  la  carène. 

Ces  proportions  établissent  la  similitude  des  deux  triangles  KCC,  et 
K77»  d'où  l'on  conclut  encore  : 

77,  :  CGt  =  V  :  v 
donc  771  est  parallèle  à  GC„  ce  qu'il  fallait  démontrer  ;  on  a  finalement: 

CC,  =  2B? 

On  trouvera  donc  la  position  du  point  C  en  menant  de  C  une  parai- 

77,v 
lèle  à  77,  et  portant  sur  cette  droite  une  longueur  CC,  =  ^fc-. 
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§11.  —  Considérations  d'analyse  géométrique  sur  le  lieu  des  centres 
de  carène  correspondant  aux  diverses  inclinaisons  du  navire. 

Si  Ton  imagine  que  le  passage  de  la  situation  droite  à  la  situation 
inclinée  s'effectue  par  une  suite  de  petites  inclinaisons  successives,  les 
positions  des  centres  de  carène  correspondant  à  chaque  station  forme- 
ront une  courbe  GC.C,,  (fig.  15)  dont  la  propriété  caractéristique  con- 


Fig.  15. 


sistera  en  ce  que  toute  droite  menée  d'un  de  ses  points  au  sommet  G, 
est  parallèle  à  la  ligne  qui  joint  les  centres  de  gravité  des  deux  por- 
tions de  solide,  Tune  immergée,  l'autre  émergée. 
*  Pour  obtenir  une  expression  anifylique  de  cette  courbe,  prenons  le 
sommet  G  pour  origine  d'un  système  de  coordonnées  rectangulaires 
dont  Taxe  des  abscisses  soit  GO.  En  un  point  quelconque  de  la  courbe 
on  a  la  relation  suivante  : 

„*  =  CP*  —  P 

W  V 

et  comme,  d'après  le  paragraphe  précédent,  CP  =  ^-,  elle  devient  : 

et  de  plus,  en  vertu  de  la  similitude  des  triangles  7717,  et  GPR  : 

5  =  7»*^ W 

Tant  que  la  forme  du  navire  n'est  pas  donnée  mathématiquement, 


1 
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l'équation  de  la  courbe  ne  peut  pas  être  exprimée  d'une  manière  dé- 
finie. Mais  dans  certains  cas  particuliers *>ù  les  portions  qui  subissent 
l'immersion  ou  l'émersion  appartiennent  à  des  solides  engendrés  sui- 
vant une  loi  mathématique,  elle  est  susceptible  de  recevoir  une  expres- 
sion absolument  mathématique,  comme  on  va  le  voir  par  les  exemples 
suivants  : 

§  12.  —  Équation  de  la  courbe  lorsque  les  parties  plongées  et  émergées 

sont  des  solides  de  révolution. 

Lorsque  la  forme  du  navire  dans  le  voisinage  de  la  flottaison  est 
telle,  que  les  solides  plongés  et  émergés  peuvent  être  considérés  comme 
des  solides  de  révolution  engendrés  par  la  rotation  de  ce  plan  autour 
de  son  axe  longitudinal,  la  distance  77,  demeure  constante  pour  toutes 
les  inclinaisons  et  cette  droite  est  la  bissectrice  de  l'angle  g.  Le  terme 

(^-)    de  l'équation  (1)  du  paragraphe  précédent  peut  alors  être  dé- 
terminé avec  exactitude  de  la  manière  suivante  : 
L'équation  (111),  §  11,  donne 

(¥)'=  »•  ©'=  »•  G)  Cf") 

on  voit  par  la  figure  que  y,n  =  77,  sin  «i  d'où 


/77ivY       v    77i      - 


sm- 


On  a  d'ailleurs  77,  =  2S7  ou  le  double  de  la  dislance  du  centre  de 
gravité  7  à  l'arête  de  l'onglet.  Si  donc  M  désigne  le  moment  de  l'un 

des  onglets,  on  aura  77,  =  2  -,  et  par  suite  : 


m-  ■• 


M 


VS1Q2 


t 


Or,  on  a  vu  au  §  5  que  le  moment  d'un  onglet  de  ce  genre  est 
|  sin  |  /  y'dx  ;  substituant  donc  à  M  celte  valeur,  on  aura  : 

CD-  *(& 


fç 

v 
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Enfin,  en  portant  celte  valeur  dans  l'équation  générale  de  la  courbe 
(I)  §  1 1 ,  on  a  pour  ce  cas  particulier  : 


dx 


^  =  2^ Ç-Ç* 

Expression  dans  laquelle  on  reconnaît  immédiatement  l'équation 
d'un  cercle  rapporté  à  son  sommet,  et  de  rayon  égal  à 


!/■ 


y*dx 


§13.  —  Équation  de  la  courbe  lorsque  les  murailles  du  navire  sont 
complètement  verticales  au-dessus  et  au-dessous  delà  flottaison. 

Dans  le  cas  de  murailles  entièrement  verticales,  les  solides  immer- 
gés et  émergés  prennent  la  forme  donnée  au  §  6. 

Substituons  dans  l'équation  générale  de  la  courbe  comme  nous  ve- 
nons de  le  faire  au  paragraphe  précédent  : 


\  v  ;  - 1*  \yj  7ln  -  7ln  '  V 


5 


On  a  d'ailleurs  en  vertu  de  la  relation  (11)  §  1 1  : 

V  =  7i«  y  ■  5 
Par  suite,  1  équation  (I)  §  11  devient  : 

Or,  il  résulte  du  §  6  que  l'on  a  : 

.  „S).  s«"0+WH' 

•     77.    =  (<s7)    = yi 

On  a  de  même  : 

7."  =  (27'")= y 

Substituant  et  réduisant,  on  trouve  : 


lg'  0  /  y'dx 


l 
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Équation  d'une  parabole  ordinaire  dont  le  paramètre  est  égal  h  . 


Jy*dx 


Si  la  flottaison  est  un  rectangle  de  largeur  b  =  2y,  et  de  longueur  !, 
et  si  le  volume  déplacé  est  un  paralléiipipède  de  profondeur  /,  on 

aura  dans  ce  cas  particulier  fxfdx  =  yH  ;  V  =  2yll  et  le  paramètre 


4  yH       (2y)« 


3  2ylt 


6* 


6i 


§  14.  —  Surface-enveloppe  des  flottaisons. 

Sauf  le  cas  tout  spécial  où  la  forme  du  navire,  dans  le  voisinage  de 
la  flottaison,  présente  des  murailles  absolument  verticales  ou  appar- 
tient à  un  solide  de  révolution,  les  flottaisons  correspondant  aux  incli- 
naisons successives  se  coupent,  comme  on  Va  déjà  vu,  non  pas  suivant 
une  seule  et  même  ligne,  mais  bien  à  des  distances  plus  ou  moins 
grandes  de  l'axe  formé  par  l'intersection  du  plan  diamétral"  avec  la 
flottaison  propre  au  navire  droit.  Si  donc  on  imagine,  comme  ci-dessus, 
que  l'inclinaison  totale  résulte  de  la  somme  d'une  série  d'inclinaisons 
infiniment  petites,  les  intersections  successives  des  flottaisons  consécu- 
tives inclinées  infiniment  peu  l'une  sur  l'autre,  engendreront  une  sur- 

Fig.  16  a. 


face  cylindrique  qui  aura  pour  directrice  la  ligne  0S,S,Ss  (fig.  16  a) 
Cette  surface  cylindrique  est,  d'après  sa  définition  géométrique,  la  sur-' 
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face-enveloppe  de  toutes  les  flottaisons  que  Ton  peut  imaginer  entre 
celles  qui  correspondent  à  la  situation  droite  et  à  la  situation  inclinée 

finale,  et  elle  jouit  des  deux  propriétés  sui- 
anles  : 

1°  La  flottaison  correspondant  à  une  in- 
clinaison donnée  est  tangente  à  la  surface- 
enveloppe  suivant  une  ligne  qui  passe  par 
son  centre  de  gravité,  ce  qui  peut  se  démon- 
trer de  la  manière  suivante  : 

Soit  AtB,  (fig.  16  a)  la  flottaison  correspondant  à  une  inclinaison 
donnée  et  touchant  la  surface  suivant  la  ligne  S,  ;  supposons  que  l'in- 
clinaison augmente  de  l'angle  très  petit  6,  de  telle  sorte  que  ab  (fig.  16  b) 
représente  la  nouvelle  flottaison  et  <r  la  position  de  la  ligne  de  contact 
correspondante.  Ces  deux  plans  découpent  dans  le  volume  du  navire 
deux  onglets  toujours  exactement  égaux  et  dont  l'arête  commune  ne 
cesse  pas  d'être  comprise  entre  les  lignes  de  contact  St  et  <r  16  b)  (fig.. 
Représentant  maintenant,  comme  au  §  7,  les  volumes  de  ces  deux  on- 
glets par  -  /    /  r*dQdx  et  -  /    /  rfdQdx,  on  aura  toujoi 


mrs 


^ffr*dQdx  =  ^ffrSdodx  (l) 


Si  l'on  fait  décroître  de  plus  en  plus  l'angle  0  jusqu'à  le  rendre  nul, 
les  lignes  de  contact  passant  par  S,  et  <r  se  rapprocheront  toujours  et 
finiront,  ainsi  que  l'arête  située  entre  elles,  par  se  confondre  en  une 
seule  et  même  ligne.  De  leur  côté,  les  deux  plans  À,Bt  et  ab  coïnci- 
deront à  ce  même  moment.  Les  limites  vers  lesquelles  tendent  les  vo- 
lumes des  onglets  à  mesure  que  6  décroît  sont  les  deux  portions  de  la 

flottaison  A,B,  séparées  par  la  ligne  de  contact,  c'est-à-direy ydx  et 
fytdx,  mais  puisque  les  onglets  étaient  égaux  à  l'origine  et  dimi- 
nuent suivant  la  même  loi,  leurs  limites  doivent  encore  être  égales,  et 
par  suite  : 

fydx  z^^y.dx 

Mais  il  résulte  de  l'équation  (I),  après  l'avoir  dégagée  comme  au  §  7 
de  la  valeur  variable  mais  toujours  la  même  de  part  et  d'autre  de 
l'angle  9  : 

i/fto  =  \fr& 
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substituant  y  k  r  lorsque  les  rayons  vecteurs  sont  devenus  les  ordon- 
nées de  la  flottaison  ÀS6S,  on  a  : 


\fytdx  -  s/*'* 


expression  de  l'égalité  entre  les  moments  des  deux  parties  de  la  flot- 
taison. 

Hais  une  ligne  qui  partage  une  figure  de  manière  que  Les  aires  soient 
égales  de  part  et  d'aulre  aussi  bien  que  les  moments,  doit  nécessaire- 
ment passer  par  le  centre  de  gravité  de  cette  figure.  La  directrice  de  la 
surface-enveloppe  représente  donc  à  chaque  instant  le  chemin  par- 
couru par  ie  centre  de  gravité  des  flottaisons  pendant  que  l'inclinaison 
s'effectue. 

Plus  la  forme  du  navire  au-dessus  de  l'eau  diffère  de  sa  forme  au- 
dessous,  plus  la  surface-enveloppe  s'étale;  elle  s'évanouit  totalement 
au  contraire  lorsque,  par  exemple,  la  muraille  est  verticale  ou  appar- 
tient à  un  solide  de  révolution  dont  l'axe  est  situé  dans  la  surface 
même  de  flottaison. 

2°  Les  plans  tangents  à  la  surface-enveloppe  sont  parallèles  aux 
plans  tangents  correspondants  de  la  surface  cylindrique  qui  a  pour 
directrice  la  courbe  des  centres  de  carène.  Si  Ton  considère  la  courbe 

CG, G, que  décrit  le  centre  de  carène  pendant  la  rotation,  comme  la 

directrice  d'une  surface  cylindrique,  et  si  Ton  imagine  les  plans  tan* 
gents  à  celle-ci,  l'énoncé  précédent  revient  à  dire  que  ces  plans  seront 
toujours  parallèles  à  la  flottaison  correspondante,  ce  qu'il  est  facile  de 
démontrer.  Le  contact  de  ces  plans,  par  exemple  de  HN  (fig.  16  a),  a 
toujours  lieu  selon  une  ligne  droite  qui  passe  par  le  centre  de  carène 
correspondant  à  chaque  station;  mais  la  normale  en  ce  point  donne  la 
direction  de  la  poussée  pour  cette  position  du  navire  et,  par  suite,  est 
nécessairement  perpendiculaire  à  la  flottaison. 

15.  —  Observation  concernant  les  résemes  sous  lesquelles  ont  été 
déduites  les  notions  établies  jusqu'ici. 

Afin  de  ne  pas  compliquer  inutilement  les  théories  exposées  jus- 
qu'ici, nous  avons  évité  de  faire  mention  du  cas  spécial  où  les  centres 
de  gravité  CCfC„  cessant  d'appartenir  à  un  même  plan,  viendraient  à 
former  une  courbe  à  double  courbure  et  où  la  surface-enveloppe  des 
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flottaisons,  au  lieu  d'être  cylindrique,  deviendrait  conique  ou  gauche. 
Ces  particularités  se  présenteront  toutes  les  /ois  que  la  différence  entre 
les  formes  des  parties  situées  au-dessus  et  au-dessous  de  l'eau  ne  sera 
pas  la  même  à   l'avant  qu'à  l'arrière.  Lorsque  l'inclinaison  se  pro- 

Flff.  17. 


duit,  les  centres  de  gravité  y  et  yt  des  onglets  émergés  et  immergés  ne 
restent  plus  alors  dans  un  même  plan  transversal  du  navire  ;  ils  se  trans- 
portent an  contraire,  comme  le  montre,  par  exemple,  la  figure  17,  l'un 
en  avant,  l'autre  en  arrière  de  la  position  initiale,  et  par  suite,  le  centre 
de  carène  total  est  également  transporté  en  dehors  de  la  section  trans- 
versale du  navire. 

Un  déplacement  du  centre  de  carène  dans  le  sens  de  la  longueur 
produit  d'ailleurs  forcément  sur  les  extrémités  des  effets  respectifs  de 
soulèvement  et  d'abaissement  sur  lesquels  nous  aurons  l'occasion  de 
revenir  à  propos  des  oscillations  du  navire. 

Victor  Lutschaunig, 

Ingénieur  et  professeur  de  construction  navale  à  la  section 
d'architecture  navale  de  l'Académie  impériale  et  royale  du 
commerce  et  de  la  navigation  de  Trieste. 


Traduit  par  G.  M.  Auradou, 
Ingénieur  de  1"  classe  de  la  marine. 


(A  suivre.) 
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LA 


SYRIE  ET  LA  PALESTINE 


EN   1882 


Nous  recevons  d'un  voyageur  qui  vient  de  parcourir  la  Syrie  et  la 
Palestine  les  notes  suivantes  sur  l'état  actuel  de  ces  contrées. 


Par  un  séjour  d'une  certaine  durée  en  Syrie,  et  en  me  renseignant 
auprès  de  toutes  les  personnes  capables  de  m'éclairer  avec  le  plus 
d'impartialité,  et  en  même  temps  avec  une  complète  connaissance 
du  pays,  j'ai  pu  me  former  une  opinion  qui  sera,  je  l'espère,  dénuée 
de  l'exagération  que  j'ai  remarquée  chez  quelques-uns  de  nos  natio- 
naux les  plus  notables.  Je  n'ai  point  dédaigné  leurs  avis,  mais  j'ai 
dû  les  ramener  à  une  plus  juste  proportion  des  hommes  et  des  choses. 

On  se  tromperait  singulièrement  en  attribuant  l'influence  que  nous 
possédons  en  Syrie  aussi  bien  qu'en  Palestine  au  nombre  des  Français 
qui  s'y  trouvent.  Ce  nombre  est  très  restreint  et  ceux  qui  s'y  livrent  au 
commerce  ne  représentent  qu'un  chiffre  insignifiant.  La  suprématie 
dont  nous  jouissons  est  toute  d'ordre  moral,  et  s'étend  sur  une  clientèle 
merveilleusement  organisée  et  disciplinée  par  nos  missionnaires. 

Ce  rôle  civilisateur  par  la  religion  et  l'instruction  a  été  poursuivi 
parla  France  sous  les  divers  gouvernements  qui  se  sont  succédé  dans 
la  mère  patrie  et  qui  tous  ont  compris  que  nous  avions  en  Syrie  une 
situation  à  conserver  et  à  développer.  Au  reBte,  les  colonies  morales  que 
nous  entretenons  dans  ce  pays  ne  se  sont  jamais  préoccupées  des  ques- 
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lions  qui,  en  France,  divisent  les  esprits,  et  la  politique  n'est  pour  rien 
dans  l'affection  profonde  et  désintéressée  qu'elles  nous  portent. 

De  son  côté,  la  France  a  su  s'imposer,  pour  le  soutien  et  l'extension 
des  établissements  religieux,  scolaires  et  hospitaliers  en  Syrie  et  en 
Palestine,  des  sacrifices  dont  il  n'est  pas  surprenant  qu'elle  recueille  le 
fruit  Les  subventions  qui  leur  sont  accordées  ne  doivent  pas  alimenter 
seulement  les  œuvres  catholiques,  mais  encore  celles  des  autres  rites 
orientaux  unis  au  catholicisme,  comme  celui  des  grecs  catholiques. 

De  l'avis  de  tous  ceux  qui  connaissent  la  question,  la  France  devrait 
faire  plus  encore  dans  cet  ordre  d'idées.  C'est  ainsi  que  la  sérieuse 
attention  de  notre  ambassadeur  à  Gonstanlinople  a  été  appelée  sur  la 
situation  de  nos  établissements  hospitaliers  de  Galilée,  qui  n'ont  aucune 
ressource  et  qui  suffisent  à  peine  à  leur  entrelien  et  à  celui  des  pèlerins 
de  toute  religion  qu'ils  hébergent  à  leurs  frais.  On  a  demandé  qu'ils 
fussent  exonérés  des  impôts.  Cette  question,  laissée  en  suspens  depuis 
de  longues  années,  si  elle  était  résolue  contre  eux,  les  mettrait  dans 
une  situation  tout  à  fait  inférieure  à  celle  des  zawiehs  musulmanes,  qui 
sont  exemptées  de  tous  droits,  et  les  mènerait  bientôt  à  la  ruine. 

Les  carmes  du  Mont-Carmel  sont  les  seuls  qui  possèdent  quelques 
centaines  de  francs  de  revenus;  ils  sont  30  religieux  et  reçoivent  plus 
de  5,000  pèlerins  chaque  année,  san3  compter  les  autorités  turques  qui 
vont  en  villégiature  au  Carmel  et  y  passent  des  semaines  avec  leurs 
états-majors  et  leurs  domestiques,  nourries  et  logées  aux  frais  de  la 
communauté. 

Midhat-Pacha,  alors  qu'il  était  vali  à  Damas,  avait,  à  la  suite  d'un 
séjour  au  couvent,  parfaitement  reconnu  ce  droit  ;  le  vali  actuel  est 
loin  d'avoir  les  mêmes  dispositions  pour  les  religieux.  De  son  côté,  le 
vali  d'Àdana  montre  peu  d'empressement  à  favoriser  l'établissement 
que  des  trappistes  français  ont  entrepris  de  créer  récemment  à  Âkbès, 
bourg  éloigné  de  20  heures  d'AIexandrette,  et  situé  dans  les  montagnes 
du  Giaour-Dhag,  au  revers  de  Bayas,  et  qui  y  ont  été  appelés  par  les 
lazaristes,  qui  s'y  trouvent  déjà  depuis  treize  ans.  Les  propriétés  acqui- 
ses par  les  trappistes  sont  considérables;  mais  les  difficultés  qu'ils  ren- 
contrent du  fait  du  vali  d'Adana  les  empêchent  d'entrer  en  jouissance  de 
leur  terrain.  Le  droit  d'établissement  des  lazaristes  eux-mêmes  est 
également  mis  en  cause. 

Les  liens  de  sympathie  et  de  reconnaissance  qui  attachent  les  chré- 
tiens d'Orient  à  la  France  ne  leur  font  négliger  aucune  occasion  de 
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les  attester  publiquement.  On  a  pu  le  voir  lorsque,  Tété  dernier,  l'escadre 
de  l'amiral  Conrad  visita  la  côte  de  Syrie.  Les  archevêques  et  évéques 
maronites  de  Damas  et  de  Beyrouth,  NN.  SS.  Deadagh  et  Debs,  le  délé- 
gué apostolique  en  Syrie,  M'r  Piave,  et  son  coadjuleur  Mgr  Paudenzio, 
furent  les  premiers  à  se  reudre  à  bord  du  La  Galissonnière  pour 
témoigner  de  leur  affection  pour  la  France  et  de  leur  gratitude  pour  la 
protection  dont  elle  les  couvre.  11  en  a  été  de  même  du  camerlingue 
du  patriarche  grec  catholique,  venu  au  nom  de  ce  prélat  complimenter 
l'amiral,  ainsi  que  l'avait  fait  le  patriarche  de  Jérusalem  lors  du  passage 
de  l'escadre  à  JafTa. 

Les  chefs  de  tous  les  établissements  religieux  protégés  par  la  France, 
dont  quelques-uns  arborent  le  drapeau  français,  comme  celui  du  Mont- 
Garmel  le  fait  depuis  que  saint  Louis  lui  accorda  sa  protection,  se  sont 
également  rendus  à  bord  du  La  Galissonnière  pour  saluer  l'amiral  et 
lui  exprimer  le  regret  de  le  voir  aussi  rarement  à  la  côte  de  Syrie. 

En  visitant  tous  les  collèges  et  institutions  catholiques,  j'ai  pu  moi- 
même  m'assurer  que  la  langue  française  formait  la  base  de  renseigne- 
ment et  recevoir  de  la  bouche  des  élèves  l'expression  de  leur  attache- 
ment à  notre  pays. 

Notre  langue  et.  par  suite,  nos  idées  se  propagent  en  Syrie  chaque 
jour  de  plus  en  plus.  Presque  partout  le  français  est  compris,  et  ceux 
qui  le  parlent  sont  accueillis  avec  empressement. 

Les  jésuites  se  font  particulièrement  remarquer  dans  l'enseignement 
secondaire  et  scientifique.  Leur  établissement  de  Beyrouth  est  des  mieux 
compris  et  digne  de  porter  le  nom  d'Université,  bien  qu'on  ne  puisse 
y  obtenir  que  des  titres  théologiques.  Ils  songent  à  créer  une  Faculté 
de  médecine;  mais  aux  yeux  de  quelques-uns  ce  projet  ne  serait  pas 
réalisable,  parce  qu'on  pense  que  rétablissement  de  cours  d'anatomie 
et  de  dissection  rencontrerait  une  grande  opposition  de  la  part  des 
indigènes  et  même  des  chrétiens.  On  conseille  aux  Pères  de  ne  faire 
que  des  cours  préparatoires  et  d'envoyer  en  France  compléter  leur 
bagage  médical  les  sujets  les  plus  capables. 

On  paraît  oublier  qu'une  Faculté  de  médecine  existe  déjà  au  Caire, 
et  qu'il  doit  y  en  avoir  une  à  Constantinople.  Or,  leur  création  n'a  pas 
suscité,  que  nous  sachions,  les  difficultés  qu'on  semble  redouter  à 
Beyrouth.  La  fondation  de  cette  Faculté  de  médecine  honorerait  grande- 
ment nos  établissements  d'instruction  en  Orient  et  répandrait  d'une 
manière  utile  la  science  et  la  langue  française. 
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Les  jésuites  possèdent  déjà  un  cabinet  de  physique  important,  un 
laboratoire  de  chimie  assez  riche,  une  bibliothèque  suffisamment  com- 
plète et  surtout  un  atelier  d'imprimerie  qui  fabrique  tout  ce  qui  lui  est 
nécessaire,  les  caractères  d'imprimerie  aussi  bien  que  le  carton  de  ses 
reliures.  Cet  atelier  publie  des  ouvrages  de  piété  et  d'instruction  en 
arabe  et  en  syriaque,  depuis  la  brochure  à  bas  prix  jusqu'aux  Testa- 
ments imprimés  et  reliés  avec  le  plus  grand  luxe;  c'est  là  un  moyen 
excellent  de  propagande  parmi  les  différentes  classes  de  la  société 
syrienne. 

Si  une  communauté  de  religion  nous  vaut  la  sympathie  des  chré- 
tiens de  Syrie,  les  races  professant  d'autres  cultes  nourrissent-elles  pour 
nous  des  sentiments  analogues? 

Les  Druscs  nous  considèrent  comme  les  libérateurs  de  leur  sol  et 
les  Ansariehs  nous  verraient,  assure-t-on,  prendre  une  altitude  hostile 
vis-à-vis  des  Turcs  sans  songer  qu'elle  serait  injustifiable.  Ces  derniers 
eux-mêmes  subissent  l'influence  des  idées  qui  ont  cours  autour  d'eux  et 
manifestent  une  inquiétude  sur  l'avenir  de  la  domination  de  leur. race 
en  Syrie  qui  est  partagée  par  leurs  fonctionnaires.  Il  faut  le  regretter, 
car  elle  a  pour  résultat  de  surexciter  un  zèle  qui  se  traduit  par  des 
tracasseries  sans  importance  capitale,  mais  dont  souffrent  ceux  sur 
lesquels  il  s'exerce. 

Les  Druses  tendent  de  plus  en  plus  à  se  retirer  dans  le  Hauran  et  à 
y  constituer  une  vigoureuse  nationalité,  avec  laquelle  les  Turcs  pour- 
ront avoir  à  compter,  malgré  leur  dernier  succès  dans  cette  partie  du 
pays.  Si  le  transfert  des  propriétés  n'était  pas  gêné  par  les  autorités 
ottomanes,  les  terres  passeraient  naturellement,  dans  un  avenir  peu 
éloigné,  entre  les  mains  des  chrétiens,  quelquefois  plus  riches,  souvent 
plus  industrieux  que  les  Turcs.  Ce  serait  la  solution  la  plus  facile  de  la 
question  du  Liban  ;  il  est  donc  très  compréhensible  que  les  Turcs  s'ef- 
forcent d'eu  arrêter  les  progrès. 

Si  les  Français  sont  aimés  en  Syrie  pour  les  sacrifices  qu'ils  y  ont 
faits,  en  souvenir  de  l'expédition  de  1860,  et  pour  la  conduite  gé- 
néreuse des  Maronites  et  des  Syriens  à  la  suite  des  massacres  d'Alexan- 
drie, les  autres  nationalités  n'éveillent  pas  les  mêmes  sentiments.  Les 
Anglais,  à  cause  de  leur  empire  des  Indes,  les  Russes,  à  cause  de  leurs 
intérêts  religieux  et  de  leur  marche  incessante  vers  l'Arménie,  sont 
volontiers  tenus  en  suspicion  par  les  Syriens.  Servies  par  des  agents 
diplomatiques  généralement  habiles,  persévérants  et  ayant  sur  les  nôtres 
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l'avantage  inappréciable  de  rester  pendant  de  longues  années  dans  les 
mômes  pays  ft,  l'Angleterre  et  la  Russie  ont  néanmoins  conquis  une 
certaine  influence,  la  première  en  Syrie,  la  seconde  en  Palestine. 

La  Russie  ne  s'occupe,  comme  la  France,  que  des  établissements  reli- 
gieux; mais  l'Angleterre  songe  aux  chemins  de  fer  qui  peuvent  relier 
la  Méditerranée  à  la  vallée  de  i'Euphrate  et  aux  Indes. 

La  possession  d'Ayas  ou  d'AIexandrette  lui*  serait  ici  d'un  puissant 
secours  pour  l'exécution  de  ces  chemins  de  fer,  que  l'indolence  ou 
la  sagesse  turque  ne  lui  a  pas  permis  jusqu'à  présent  d'entreprendre, 
et  que  les  projets  de  certains  financiers  allemands  gênent  par  ailleurs. 

Il  serait  à  désirer  que  l'activité  industrielle  de  nos  nationaux  se 
portât  du  côté  de  ce  pays  et  qu'elle  le  dotât  des  lignes  ferrées  dont  elle 
a  besoin  pour  mettre  en  valeur  les  richesses  naturelles  de  ses  fécondes 
vallées.  L'entreprise  ottomane  de  la  route  de  Damas  à  Beyrouth  qui, 
malgré  les  événements  d'Egypte,  rapportera  cette  année  près  de  20  p.  100 
à  ses  actionnaires,  est  là  pour  montrer  le  succès  qu'obtiendraient  des 
chemins  de  fer. 

Dans  les  environs  d'Ayas,  que  la  marine  britannique  semble  avoir 
adopté  comme  mouillage  hivernal,  malgré  tous  les  inconvénients  qu'il 
présente,  les  Anglais  ont  fait  beaucoup,  agissant  aussi  bien  dans  la 
direction  de  Tarsous  et  d'Adana  que  dans  celle  de  Mersina,  proposant 
aux  habitants  de  faire  venir  des  machines  agricoles,  de  les  aider  pour 
leurs  chemins  comme  pour  les  travaux  d'irrigation  de  leurs  champs. 
Le  vali  d'Adana,  dont  l'esprit  est  très  entreprenant,  veut  les  devancer  et 
notamment  en  ce  qui  concerne  le  chemin  de  fer  de  Mersina  à  Adana, 
qu'il  désirerait  faire  construire  par  une  société  turque  ;  aussi  en  presse- 
t-il  les  travaux  préparatoires  avec  activité.  Cette  ligne,  toute  en  plaine, 
aurait  un  parcours  de  56  kilomètres,  un  seul  pont  à  exécuter  sur  le 
Gydnus,  à  Tarsous  ;  les  dépenses  ne  se  monteraient,  gares  comprises,  qu'à 
3,500,000  fr. 

Le  gouverneur  actuel  du  Liban  est  S.  Exe.  Rustem-Pacha,  Italien 
d'origine,  et  qui  a  précédemment  occupé  un  poste  diplomatique.  11 
touche  au  terme  de  sa  période  de  gouvernement  et  cherche  à  se  faire 
réélire  pour  une  nouvelle  période. 

On  assure  que  la  prolongation  de  ses  pouvoirs  soulèverait  de  grandes 
animosités  et  ne  serait  probablement  pas  acceptée  sans  lutte  par  les 

1  Le  consul  général  d'Angleterre  4  Beyrouth  a  va,  depuis  qu'il  est  en  fonctions,  passer 
an  consulat  général  de  France  18  ou  14  agents. 
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populations  du  Liban,  qui  ne  veulent  plus  entendre  parler  de  lui.  Dans 
la  crainte  qu'une  seconde  élection  le  leur  impose  de  nouveau,  ite  ont 
énuméré  leurs  griefs  dans  une  brochure,  aujourd'hui  répandue  dans 
tout  le  pays  '  ;  on  y  trouve  articulés  une  série  de  faits  qui  ne  sauraient 
manquer  de  produire  une  vive  impression  sur  l'esprit  des  puissances 
signataires  de  la  convention  de  1860.  Or,  comme  il  suffît  d'une  seule 
de  ces  puissances  pour  faire  échouer  l'élection  d'un  gouverneur  qui  ne 
lui  conviendrait  pas,  il  est  probable  que  l'une  de  ces  puissances,  sinon 
toutes,  prendra  en  considération  les  réclamations  des  habitants  du 
Liban  et  que  Ruslem-Pacha  ne  verra  pas  se  renouveler  un  pouvoir  qui 
parait  si  peu  sympathique  aux  populations  de  la  Syrie. 

La  Ligne  de  conduite  adoptée  par  notre  diplomatie  est  généralement 
bien  appréciée  par  les  étrangers;  mais  quelques-uns  ont  tort,  à  notre 
sens,  de  lui  prêter  des  vues  et  une  ambition  qui  dénotent  chez  eux  plus 
d'imagination  qu'une  connaissance  exacte  des  sentiments  qui  nous 
animent.  Nous  pouvons  citer  comme  un  exemple  de  la  terreur  inspirée 
à  certains  publicistes  anglais  par  l'influence  qu'exercent  si  naturellement 
nos  agents  en  Syrie,  l'article  publié  au  mois  d'avril  dernier  par  la 
Fortnighlly  Review.  Ce  travail,  qui  mérite  d'être  lu,  est  dû  à  la  plume 
de  M.  Valentine  Chirol,  ancien  employé  du  Foreign  Office,  venu  en 
Syrie,  à  son  dire,  pour  le  rétablissement  de  sa  santé,  mais  qui,  en  réalité, 
parait  s'être  donné  la  mission  de  surveiller  l'attitude  et  les  actes  de  nos 
agents  diplomatiques  et  consulaires. 

Depuis  leur  prise  de  possession  de  l'île  de  Chypre,  les  Anglais  y  ont 
fait  peu  de  travaux;  sauf  le  wharf  sur  pilotis  de  Limassol  et  celui  de 
Larnaca,  tout  est  resté  à  l'état  de  projet,  notamment  la  création  d'un 
vrai  port  et  d'un  établissement  considérable  à  Famagouste. 

Les  divers  plans,  résultats  de  la  mission  de  M.  Wood,  ont  été  ap- 
prouvés aussi  bien  pour  les  travaux  d'intérêt  public  que  pour  l'or- 
ganisation administrative  et  judiciaire  de  l'Ile;  Les  fonctionnaires  ont 
même  été  désignés,  mais  tout  s'est  arrêté,  comme  si  l'expédition  d'Egypte, 
son  plein  succès  et  les  nouvelles  vues  qui  peuvent  en  découler  pour 
les  hommes  d'État  anglais  avaient  fait  naître  dans  leur  esprit,  ainsi  que 
je  l'ai  entendu  dire  ici,  l'idée  qu'il  pourrait,  à  un  certain  moment,  être 
proGtable  à  r<\ngLelerre  de  rétrocéder  ses  droits  sur  Chypre  à  la  Su- 

1  ■  Mémoire  Adressé  à  LL.  Exe.  les  ministres  de  la  Sublime-Porte  et  4  LL.  Exe.  les  am- 
bassadeurs des  grandes  puissances  à  Oonstantlnople,  contenant  les  plaintes  des  Libanais 
•)ntre  leur  gouverneur,  8.  Exe.  Raitem-Pacha.  » 
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blime-Porte  et  s'exonérer  de  la  sorte,  aussi  bien  de  l'obligation  de 
défendre  la  Turquie  en  Asie-Mineure  contre  les  Russes  que  des  dépenses 
considérables  qu'il  y  aurait  à  faire  pour  une  installation  sérieuse  et 
fructueuse  dans  l'île  de  Chypre. 

En  effet,  quand  le  gouvernement  anglais  sera  persuadé  que  Chypre, 
dépourvue  de  ports  et  d'une  administration  coûteuse,  ne  lui  est  pas 
utile,  ou  quand  il  pourra  échanger  ses  droits  sur  cette  île  contre  une 
possession  plus  avantageuse,  on  assistera  probablement  à  une  rétro- 
cession semblable  à  celle  des  îles  Ioniennes. 

Chypre,  plus  rapprochée  de  l'Egypte  que  Malle,  a,  par  cela  môme, 
été  fort  utile  aux  Àngjais  pendant  leur  dernière  expédition,  et  ils  avaient 
prévu  la  nécessité  d'accumuler  à  Limassol  des  approvisionnements  et 
d'y  établir  des  hôpitaux  pour  les  blessés  et  les  malades. 

Le  dépôt  de  chaque  régiment  d'infanterie  de  la  métropole,  fort  d'en- 
virou  150  hommes,  et  celui  des  régiments  de  cavalerie,  d'une  force 
de  75  hommes,  y  étaient  cantonnés;  mais  depuis  que  la  fin  de  l'expédi- 
tion a  permis  de  réduire  l'effectif  de  l'armée  d'occupation  d'Egypte, 
ces  dépôts  ont  rejoint  leurs  régiments  à  Alexandrie  pour  rentrer  en 
Angleterre,  et  elle  est  revenue  à  son  calme  habituel  et  à  son  chiffre 
primitif  de  garnison  de  400  hommes  ;  cette  troupe,  hygiéniquement 
campée,  en  été,  sur  les  flancs  du  Mont-Olympe,  et  en  hiver  à  quelques 
milles  de  Limassol,  ne  fait  du  reste  aucun  service,  ni  de  garnison  ni 
de  surveillance. 

La  police  de  l'île,  divisée  en  six  circonscriptions  administratives, 
dirigées  par  des  commissaires  anglais,  sous  le  contrôle  supérieur  du 
haut-commissaire,  S.  Exe.  le  général  Bidulph,  qui  réside  à  Nicosie,  est 
faite  par  300  geudarmes  environ,  zaptiès  de  l'ancienne  organisation 
turque. 

Les  capitulations  ont  été  supprimées  ipso  facto  et  la  justice  est  rendue 
jiar  des  juges  anglais  qui  doivent,  dans  le  cas  d'un  protégé  français, 
s'adjoindre  comme  assesseur  le  consul  de  France.  Ce  titre/ mal  inter- 
prété, fait  que  notre  représentant  ne  peut  siéger,  car  il  ne  lui  donne 
aucun  droit.  La  situation  a  été  fort  délicate  dans  le  principe,  mais  elle 
tend  à  s'améliorer  par  le  fait  des  bonnes  relations  que  cet  agent  entre- 
tient personnellement  avec  les  autorités  anglaises.         • 

Cette  organisation  administrative  et  judiciaire  fort  simple  devrait  être 
peu  coûteuse,  mais  comme  les  fonctionnaires  anglais  ont  de  gros 
appointements,  elle  est  plus  onéreuse  que  l'administration  ottomane 
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qui,  il  est  vrai,  n  administrait  pas  et  se  contentait  d'encaisser  les  impôts. 
Ceux-ci  sont  plus  lourds  que  du  temps  des  Turcs;  néanmoins,  l'Angle- 
terre, devant  toujours,  pour  son  droit  de  fermage,  verserannuellement 
96,000  livres  à  la  Porte,  il  en  résulte  un  déficit  de  40,000  livres  sterling 
par  rapport  à  l'ancienne  administration;  aussi  comprend-on  qu'elle 
ne  désire  pas  l'augmenter  étant  donnée  l'incertitude  de  l'avenir. 

Dans  l'île  de  Clïypre,  comme  dans  tout  le  reste  de  l'empire  otto- 
man, les  établissements  catholiques  sont  sous  noire  protection.  Ceux- 
ci  sont  formés  de  moines  italiens,  placés  sous  la  direction  d'un  vicaire 
apostolique,  et  de  quelques  sœurs  françaises  de  Saint-Joseph  de  l'Ap- 
parition. 11  faut  y  joindre  environ  4,000  Maronites. 

Les  Turcs  n'entretiennent  en  Syrie  que  les  forces  strictement  néces- 
saires au  maintien  des  populations  si  diverses  de  race  et  de  religion  qui 
sont  sous  leur  domination,  et  ne  paraissent  se  préoccuper  en  rien  de  la 
possibilité  d'une  altaque  extérieure.  Quand  une  insurrection  éclate,  ils 
se  contentent  de  renforcer  les  effectifs  du  5*  corps  d'armée  chargé  de 
la  défense  de  ces  provinces  et  dont  l'élal-major  général  réside  à  Damas, 
sous  le  commandement  d'un  muchir.  C'est  S.  Exe.  Hussein-Fenzi-Pacha 
qui  occupe  ce  poste,  tandis  que  le  général  de  division  Emin-Pacha 
réside  à  Beyrouth  avec  un  général  de  brigade  commandant  les  rédifs, 
et  un  colonel  polonais  commandant  le  .régiment  de  dragons  libanais, 
qui,  d'après  la  constitution  qui  régit  la  montagne,  ne  devait  être  com- 
posé que  de  chrétiens,  et  n'a  plus  actuellement  de  cette  religion  que 
son  chef. 

Ce  corps  d'armée  n'a  pas  de  cavalerie  et  fort  peu  d'artillerie.  Il  com- 
prend environ  6,000  hommes,  presque  tous  fantassins.  Ces  troupes  ne 
sont  pas  payées  plus  régulièrement  en  Syrie  que  dans  le  reste  de  l'em- 
pire ottoman. 
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OPINION  DE  L'AMIRAL  T.  SYMONDS 


SUR  LA 


FLOTTE     ANGLAISE 


Sous  le  litre  de  :  Our  great  péril  if  war  overtake  us  with  our  fleet 
déficient  in  number,  structure,  and  armamenl,  il  a  paru  récemment  eu 
Angleterre  une  brochure  due  à  la  plume  de  l'un  des  vétérans  de  la 
marine  anglaise,  l'amiral  en  retraite  sir  Thomas  Symonds,  qui  a  eu  un 
très  grand  retentissement.  En  voici  la  traduction  : 

L'éminent  prince  Gonsort  écrivait,  dans  une  lettre  au  premier  minis- 
tre, et  dans  une  autre  au  ministre  des  affaires  étrangères  :  «  C'est  une 
«  honte  pour  notre  pays,  et  particulièrement  pour  l'Amirauté,  de  ne  sa- 
«  voir  faire  autre  chose  que  d'emboîter  le  pas  aux  Français,  en  regar- 
«  dant  avec  dédain  leurs  expériences  et  leurs  perfectionnements,  et 
«  quand  leur  valeur  est  établie,  de  se  montrer  effrayé  et  de  lâcher,  en 
«  jetant  l'argent  par  les  fenêtres,  de  rattraper  le  temps  perdu,  au  péril 
«  de  notre  sécurité.  » 

Je  n'ai  aucune  attache  politique.  Plût  au  ciel  qu'on  ne  permît  jamais 
à  l'influence  nuisible  du  Gouvernement  d'intervenir  dans  les  questions 
d'administration  navale,  et  que- l'attention  de  ses  administrateurs  si  ca- 
pables et  si  honnêtes  —  libéraux  ou  conservateurs  —  n'eût  jamais  été 
détournée,  par  les  nécessités  politiques,  de  cette  question  essentielle  à 
la  sûreté  du  pays  :  la  puissance  intégrale  de  notre  marine  pour  les  tra- 
vaux si  divers  qu'elle  aurait  à  exécuter  en  cas  de  guerre! 
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Les  deux  partis,  faisant  assaut  d'économie,  ont  rogné1  —  non  sans 
danger,  j'en  ai  peur  —  le  budget  que  tout  système  sage  d'assurance  na- 
tionale porterait,  je  ne  crains  pas  de  l'avancer,  à  augmenter  sensible- 
ment. 

Quels  dangers  ne  ferait  pas  courir  une  défaillance  de  notre  marine 
dont  les  devoirs  seraient  si  multiples,  à  notre  empire  dans  l'Inde,  dans 
mos  colonies,  à  notre  commerce  immense,  à  noire  approvisionnement 
en  denrées,  aux  villes  ouvertes  du  littoral,  à  notre  existence  même 
comme  nation  ! 

Tout  Anglais  qui  connaît  la  véritable  situation  de  notre  marine  et  de 
la  marine  française  ne  lira  qu'avec  un  sentiment  pénible  de  doute,  l'ar- 
ticle du  contre-amiral  Aube  sur  la  guerre'navale  de  l'avenir*  ;  il  se  de- 
mandera si  nous  pouvons  compter  aujourd'hui  sur  nos  murs  de  fer 
pour  notre  sécurité. 

L'amiral  français  pose  en  principe  —  et  qui  le  contredira?  —  que 
l'empire  de  la  mer  sera  à  celui  qui  aura  la  flotte  cuirassée  la  plus  nom- 
breuse. Serions-nous  capables,  tout  en  prolégeaut  tous  nos  établisse- 
ments, de  surpasser  assez  en  nombre  la  flotte  française  pour  lui  faire 
face,  à  la  fois,  dans  la  Manche  et  dans  la  Méditerranée8?  «  Les  guerres 
maritimes  de  l'avenir,  dit  l'amiral  Aube,  contre  l'Angleterre  du  moins, 
pourraient  bien  être  essentiellement  des  guerres  de  course.  »  Avons- 
nous  le  nombre  voulu  de  croiseurs  rapides  puissamment  armés  pour 
protéger  notre  marine  de  commerce  dans  de  telles  guerres? 

Sans  doute,  nous  avons  une  grande  ressource  dans  nos  steamers  de 
commerce,  dont  la  construction,  soumise  à  de  certaines  conditions,  per- 
met de  les  transformer  en  croiseurs.  Mais  ils  ne  pourraient  pas  être 
prêts  au  moment  môme  de  la  déclaration  de  guerre  et  le  besoin  s'en 
ferait  sentir  immédiatement  ;  tout  ce  que  nous  pourrions  faire  alors,  se- 


1  Les  prêt  liions  du  budget  de  la  marine  sont,  par  lotir  nature,  fi  peu  communes  qu'elles 
sont  eelles  que  l'on  peut  le  plus  facilement  jeter  à  bis.  En  1869,  elles  furent  réduites  de 
près  de  25,000,000  de  francs,  parce  que  lo  Tintes  appelait  une  économie  féroce  ;  et  chaque 
parti,  une  fois  an  pouvoir,  aurait  craint  de  revenir  a  des  vues  plus  sages,  dans  la  crainte 
d'être  accusé  d'extravagance  par  l'opposition  du  Jour.  En  1869,  nous  avions  une  escadre 
sérieuse  :  aujourd'hui,  nous  avons  deux  soi-disant  escadres  de  trois  bâtiments  à  peu 
prés  sans  valeur.  Quand,  en  18U9,  un  navire  de  lre  classe  coûtait  18,500,000  fr.,  nos 
prévisions  budgétaires  étaient  d'environ  237,500,000  f r.  ;  en  1882-1883,  quand  le  même 
genre  de  bâtiment  eoûte  17,000,000  de  francs  et  quand  nous  avons  à  faire  face  à  un  change- 
ment d'armement  coûteux,  ces  prévisions  ne  sont  plus  que  de  262,500,000  fr. 

*  Kexmt  de»  Deux-Monde*,  15  mars  1882,  et  Revue  maritime  et  coloniale  d'avril. 

3  lei  Malte  doit  être  notre  base*  d'opérations  et  être  en  état  de  réparer  nos  flottes.  Sa 
nombreuse  population,  la  g  irnlson  et  la  ville  ne  pourraient  compter  que  sur  la  flotte  pour 
se  ravitailler.  La  France  n'a-t-elle  pas  une  station  navale  tout  près  sur  la  côte  d'Afrique? 
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rait  de  les  louer  à  un  taux  ruineux.  On  ne  devrait  pas  perdre  un  jour 
pour  ordonner  la  construction  immédiate  d'un  certain  nombre  de  croi- 
seurs à  grande  vitesse,  pouvant  prendre  beaucoup  de  charbon  et  ar- 
més de  canons  puissants. 

C'est  avec  raison  que  l'amiral  Aube  dit  que  nous  avons  déjà  dû  re- 
culer, malgré  la  justice  de  noire  cause,  devant  la  menace  d'une  guerre 
de  course.  Il  déclare  qu'à  la  première  guerre,  la  France  quittera  les 
hauteurs  de  la  sentimentalité  nébuleuse  qui  a  pu  créer  cette  mons- 
trueuse association  de  mois  —  les  droits  de  la  guerre  —  et  que  l'atta- 
que contre  nos  richesses,  n'importe  laquelle,  deviendra  non  seulement 
légitima,  mais  s'imposera;  et  que  si  elle  peut,  pour  un  instant,  se  ren- 
dre maîtresse  de  la  Manche,  tous  les  moyens  d'attaque  et  de  destruction 
seront  bons  contre  nos  villes  du  littoral,  fortifiées  ou  non,  pour  les 
brûler,  les  détruire  ou  tout  au  moins  les  rançonner  sans  merci! 

Nous  assistons  d'ici  à  la  destruction  possible  de  Brighlon,  Worthing, 
Ventnor,  Bournemoulh,  Torquay  et  de  100  autres  paisibles  villes  de 
nos  côtes.  Ne  sommes-nous  pas  tenus,  au  nom  de  la  plus  simple  pru- 
dence, de  veiller  à  ce  qu'on  tienne  toujours  prêts  ces  navires  qui  pour- 
raient parer  à  un  semblable  carnage?  Avons-nous  ces  navires  ou  som- 
mes-nous près  de  les  avoir?  Établissons  un  parallèle  entre  ce  que 
seront  nos  flottes  et  celles  de  la  France  en  1885,  si  nous  continuons 
l'exécution  de  programme  arrêté  aujourd'hui  et  si  nous  n'allons  pas 
plus  vite. 

Tout  d'abord,  je  dirai  que  rien  ne  pourrait  nous  être  plus  funeste  que 
de  déprécier  notre  ennemi,  si  ce  n'est  toutefois  d'exalter  nos  mérites,  et 
que  nous  aurions  tort  d'apprécier  l'avenir  en  nous  basant  sur  le  passé. 

Nous  ne  retrouverons  plus  jamais  l'avantage  d'une  plus  grande  ha- 
bileté et  du  prestige  toujours  croissant  qui  nous  donnèrent  si  souvent 
la  victoire  durant  les  guerres  de  Napoléon  1er;  car  la  vapeur  a  fait  qu'il 
est  moins  nécessaire  aujourd'hui  d'être  un  homme  de  mer  consommé. 
Il  est  impossible  de  montrer  plus  de  bravoure  que  ne  le  firent  les  Fran- 
çais,.mais  leurs  équipages  bloqués  par  nous  dans  les  ports,  manquaient 
de  pratique,  avaient  même  souvent  le  mal  de  mer,  et  leurs  vieux  offi- 
ciers avaient  été  dispersés  par  la  Révolution.  Le  ciel  nous  avait  donné 
Nelson  qui,  à  un  sens  rare  du  métier  de  la  mer,  joignait  l'intuition  du 
génie;  de  plus,  à  un  navire  français  nous  en  opposions  deux.  Dans  ces 
"conditions,  nous  pouvions  fermer  leurs  ports,  balayer  toutes  les  mers 
et  protéger  nos  côtes.  Pourtant,  malgré  noire  supériorité,  une  descente 


OPINION  DE   LAMIRAL   T.    SYMONDS  SUR   LA  FLOTTE   ANGLAISE.       41 

«en  Irlande  fut  possible,  les  pertes  du  commerce  furent  immenses  et 
l'assurance  maritime  devint  ruineuse. 

Dans  une  guerre  avec  la  France,  —  dont  Dieu  nous  garde  !  —  notre 
supériorité  comme  hommes  de  mer  nous  servira  fort  peu  à  bord  des 
cuirassés,  et  notre  supériorité  numérique  sera  insignifiante  si  nous 
n'augmentons  pas  le  nombre  annuel  des  constructions;  que  dis-je?  nous 
serons  inférieurs  en  nombre,  car  nos  cuirassés  devront  se  répandre 
dans  des  pays  lointains,  tandis  que  les  Français  pourraient  garder  tous 
les  leurs.  Donc  nous  serons  fous  et  stupides,  si  nous  n'augmentons 
immédiatement  et  d'une  façon  notable,  le  nombre  de  nos  cuirassés  et 
de  nos  croiseurs. 

Sir  T.  Brassey  nous  donne  le  même  conseil.  Il  dit  (voir  le  Times)  : 
t  —  Parmi  les  navires  prêts  à  prendre  la  mer,  notre  flotte  cuirassée 
«  soutient  avantageusement  la  comparaison  avec  celle  des  Français, 
«  mais  il  n'en  sera  bientôt  plus  ainsi,  s'ils  continuent  à  construire  avec 
t  l'activité  qu'ils  ont  déployée  depuis  la  fin  de  la  guerre  allemande. 
«  Depuis  1877,  le  déplacement  des  navires  cuirassés  mis  à  l'eau  se  chif- 
«  fre  par  29,171  tonneaux  pour  la  France,  et  pour  l'Angleterre,  par 
«  21,704  tonneaux-,  et  tandis  que  dans  nos  évaluations  budgétaires 
4  nous  relevons  la  somme  de  18,750,000  fr.  pour  nos  constructions  cui- 
«  rassées,  les  Français  y  consacrent  26,025,000  fr.  Il  saute  aux  yeux 
«  que  cette  disproportion  ne  doit  pas  continuer.  » 

Si  Ton  compare  ce  que  seront  les  deux  flottes  au  point  de  vue  du 
combat  en  1885  (si  la  France  poursuit  son  plan  et  si  nous  ne  dévelop- 
pons pas  considérablement  les  nôtres),  on  voit  que  les  Français  possé- 
derons 61  navires  et  nous  60,  et  que  (à  part  l'Inflexible),  les  leurs 
seront  pour  la  plupart  aussi  supérieurs  aux  nôtres  que  l'était  autrefois 
un  vaisseau  à  une  frégate.  N'oublions  pas  non  plus  que  la  comparaison 
pourrait  encore  être  plus  défavorable  pour  nous  si —  ce  qui  s'est  déjà 
vu  —  la  flotte  italienne,  joignant  ses  très  puissants  navires  à  ceux  de 
la  France,  portait  la  flotte  de  cette  dernière  à  80  bâtiments  contre 
nos  60. 

Si  nous  déduisons  des  flottes  anglaise  et  française  les  bâtiments  vieil- 
lis ou  démodés,  nous  trouvons  que  la  France  peut  opposer  38  navires 
aux  40  de  l'Angleterre  ;  si  nous  déduisons  encore  les  bâtiments  dou- 
teux, les  bâtiments  en  bois,  nous  trouvons  encore  30  bâtiments  pour 
l'Angleterre  et  29  pour  la  France. 

Mais  si,  outre  le  nombre,  nous  examinons  la  qualité,  la  comparaison 
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nous  devient  bien  plus  défavorable;  car  15  *  des  bâtiments  français, 
plus  les  4  qui  sont  commandés,  en  tout  19,  seront  munis  de  tous  les 
perfectionnements  modernes.  Ces  19  bâtiments  porteront  des  canons 
de  plus  de  38  tonnes,  tandis  que  9  seulement  des  nôtres  en  auront  ; 
tous  ces  canons  seront  du  type  culasse,'  commodes  et  manœuvrables^ 
tandis  que  15  de  nos  bâtiments  ne  porteront  que  des  pièces-bouche. 
Plusieurs  des  vaisseaux  français  auront  aussi  les  canons  de  batterie 
dont  je  n'ai  cessé  de  plaider  l'emploi  en  petit  nombre  et  de  gros  cali- 
bre. Les  19  bâtiments  français  seront  partagés,  à  l'avant  et  à  l'arrière, 
en  petits  compartiments  de  façon  qu'ils  ne  puissent  couler  ou  engager 
si  un  compartiment  percé  vient  à  se  remplir  :  15  seulement  des  nôtres 
seront  ainsi  divisés  et  parmi  ceux-là,  le  Dreadnought,  VAlexandra  et 
le  Téméraire  ne  sont  divisés  qu'en  partie.  Je  tiens  pour  certain  que 
notre  Dévastation  et  ses  pareils,  Y  Hercules  et  autres,  sont  incapables 
d'entrer  en  ligne  jusqu'à  ce  qu'on  les  ait  divisés  de  môme,  car  un  bou- 
let, un  obus,  un  coup  d'éperon,  une  torpille  près  de  la  flottaison,  au- 
dessus  ou  au-dessous,  les  enverrait  par  le  fond,  équipage  et  tout, 
comme  le  Re-d'Italia. 

Nous  courons  donc  un  danger  mortel  si  nous  n'augmentons  pas  im- 
médiatement, dans  une  large  mesure,  notre  flotte  cuirassée.  A  mon  avis, 
nous  devrions,  comme  aux  jours  de  Nelson,  avoir  une  flotte  double  de 
la  flotte  française.  Mais  si  cela  ne  peut  se  faire,  l'Angleterre  doit  au 
moins  avoir  assez  de  cuirassés  pour  ses  stations  et  entretenir  dans  la 
Manche  et  dans  la  Méditerranée  des  flottes  surpassant  en  nombre  les 
flottes  de  la  France  et  composées  de  manière  à  pouvoir  lutter  indivi- 
duellement avec  tous  les  bâtiments  que  pourraient  construire  les  Fran- 
çais. A  coup  sûr,  il  en  coûterait  de  l'argent;  mais  s'il  nous  fallait 
500,000,000  pour  regagner  le  chemin  perdu,  la  rançon  de  5,000,000,000 
exigée  de  la  Frauce  vaincue  par  l'Allemagne  ne  nous  enseigne -t-elle 
pas  que,  si  nous  étions  vaincus  seulement  un  instant,  nous  perdrions 
10  ou  20  fois  autant  qu'il  nous  faudrait  actuellement  pour  assurer  no- 
tre sécurité? 

1  Ces  15  sout  :  V Amiral- Baudin,  le  Formidable,  le  Caïman,  l'Indomptable,  le  Requin,  le 
Terrible,  V Amiral- Duperri,  ia  Divaetation,  le  Foudroyant,  le  Magenta,  le  Neptune,  le  Hoche, 
le  Marceau,  le  Vengeur,  le  Tonnant.  Les  navires  anglais  de  construction  moderne  seront, 
en  1885  :  V Inflexible,  le  Collingtoood,  le  Majettic,  le  Colostn;  le  Conqueror,  VAgamemnùny 
YAjax,  VAlexandra,  le  Téméraire,  et  quatre  autres  qui  sont  commandé*  et  peut-être  en  plua 
l'Impérieuse  et  le  Warspite.  Je  ne  crois  pa*  que  ces  types  soient  réellement  satisfaisants  au 
point  de  vue  de  la  vitesse,  de  li  sécurité  et  de  l'approvisionnement  de  charbon.  Aucun 
bâtiment  ne  peut  être  prêt  en  1885,  s'il  n'est  sur  cotte  liste  ou  si  on  ne  le  commence  Immé- 
diatement, car  il  faut  de  trois  4  quatre  ans  pour  on  faire  un. 
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Quel  vilain  jeu  c'est  jouer  que  de  risquer  des  sommes  aussi  considé- 
rables en  refusant  de  dépenser  50,000,000  ou  75,000,000  de  francs  de 
plus  chaque  année  pour  nous  sauvegarder!  De  toute  façon,  nous  ne 
devons  pas  rester  en  arrière  de  la  France,  mais  la  devancer.  Quand  la 
France  verra  que  nous  sommes  bien  décidés  à  ne  pas  lui  permettre  de 
prendre  le  pas,  elle  cessera  sans  doute  de  dépenser  tant  d'argent  pour 
ses  constructions.  Cet  espoir  est  émis  par  sir  Thomas  Brassey  dans  le 
discours  auquel  j'ai  déjà  fait  allusion. 

Avec  une  marine  suffisante,  la  puissance  et  le  bien-être  de  l'Angleterre 
sont  saufs.  Sans  cette  marine,  les  fortifications  sont  de  peu  de  secours, 
car  toute  attaque  contre  la  mère  patrie,  les  colonies  ou  le  commerce 
doit  venir  de  la  mer. 

Nos  constructeurs  ont  toujours  fait  mon  admiration  par  leur  habileté 
à  dessiner,  même  quand  je  n'approuve  pas  leur  plan,  et  leur  habileté, 
grûce  au  premier  lord  actuel,  a  un  puissant  auxiliaire  dans  la  personne 
de  l'ingénieur  théorique  et  pratique  adjoint  au  conseil  d'Amirauté.  J'es- 
père donc  qu'à  l'avenir  aucun  bâtiment  ne  sera  construit  sans  les  divi- 
sions à  l'avant  et  à  l'arrière  et  avec  autant  de  compartiments  transver- 
saux montant  jusqu'au  pont  de  la  batterie  qu'on  en  pourra  mettre. 
J'espère  encore  que  tous  les  bâtiments  susceptibles  d'être  ainsi  installés 
seront  remaniés  de  suite  par  l'adjonction  des  compartiments  qui  les 
rendront  plus  aptes  à  soutenir  le  poids  de  la  guerre  et  mettront  leurs 
équipages  à  l'abri  du  danger  de  mort  par  submersion;  de  plus,  nos  bâ- 
timents devraient  avoir  des  moyens  d'épuisement  plus  puissants. 

Pour  me  satisfaire,  la  flotte  de  réserve1  devrait  comprendre  25  bâti- 
ments divisés  comme  ceux  des  Français  et  d'égale  puissance  militaire. 
Après  des  essais  soigneux,  on  les  mettrait  en  réserve,  prêts  pour 
l'action,  c'est-à-dire  n'ayant  plus  qu'à  prendre  les  poudres  et  l'équi- 
page. Pas  de  superstructure  en  bois  ou  en  matières  inflammables  dont 
on  puisse  se  passer,  car  un  bateau  à  vapeur  doit  marcher  à  toute  vi- 
tesse, ce  qui  attiserait  le  feu  de  la  moindre  flammèche. 

On  devrait  laisser  périr  les  petits  bateaux  bons  à  rien  dont  nous  en- 
tretenons un  si  grand  nombre  dans  tous  les  pays  du  monde,  ainsi  que 


1  Notre  flotte  de  réserve  comprend  actuellement:  le  Dreadnougkt,  la  Dévastation,  VBer- 
emlet,  le  BelU-Me,  V  Or  ion,  le  Rupert,  le  Hutepur,  le  Shannon,  le  Neptune,  le  Glati  on,  le 
Oorgon,  Tllydra,  le  Cyclop»,  VITûcatt,  qui  ne  sont  pas  déchus.  Les  bâtiments  déchus,  le 
Warrior,  le  Lord-  Warden,  le  BelUrophon,  V Hector,  le  Vallant,  la  De/ence,  la  Résistance, 
le  RepuUe,  la  Pénélope,  etc.,  ne  sont  bons  qu'à  combattre  leurs  semblables  et  pour  les  es- 
cadres d'instruotlon. 
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les  bâtiments  de  marche  inférieure  qui  ne  prennent  pas  de  charbon  et 
qui  ne  peuvent  ni  combattre,  ni  fuir. 

Je  regrette  beaucoup  que  nous  négligions  encore  les  navires  à  bom- 
bes, malgré  l'enseignement  que  nous  pouvons  tirer  de  la  guerre  des 
Russes  quant  au  feu  vertical.  Nous  avons  Lu,  dans  le  compte  rendu  des 
essais  récents  d'un  mortier  Krupp  rayé  de  6  pouces,  que  sur  13  bom- 
bes tirées,  toutes  moins  une  sont  tombées  dans  un  espace  égal  à  celui 
que  présenterait  le  pont  d'un  cuirassé  de  premier  rang.  Les  Russes,  à 
Gronstad,  ont  tiré  sur  une  cible  pareille,  à  plus  de  5,000  yards,  et  40 
p.  100  des  projectiles  ont  atteint  le  but. 

Jusqu'à  présent,  nous  n'avons  pas  un  seul  mortier  rayé,  pas  môme 
pour  essai,  et  nous  négligeons  là  un  moyen  puissant  d'attaque  et  de 
défense. 

Je  suis  très  fier  de  nos  officiers  et  de  nos  hommes:  ils  se  montre- 
raient,  je*n'en  doute  pas,  supérieurs  à  tous  les  ennemis  qu'ils  pourraient 
rencontrer.  Il  vaudrait  peut-être  mieux  une  discipline  un  peu  plus 
stricte  et  un  peu  moins  de  terre;  une  connaissance  pratique  un  peu 
plus  étendue  des  machines,  des  bâtiments  étrangers,  des  langues  étran- 
gères et  particulièrement  du  français. 

Il  est  regrettable  que  nos  matelots  canonniers  et  nos  jeunes  gens, 
après  leur  instruction  terminée,  restent  à  perdre  leur  temps  dans  les 
ports  et  sur  les  bâtiments  en  réserve;  il  faudrait,  pour  les  perfection- 
ner par  la  pratique,  les  embarquer  sur  six  corvettes  à  vapeur,  avec  un 
contre-amiral,  des  capitaines  de  vaisseau  et  de  nombreux  états-majors 
à  renouveler  chaque  année;  ils  s'exerceraient  aux  manœuvres  de  guerre 
sous  vapeur  (serreraient  les  voiles  le  moins  possible)  et  manœuvre- 
raient les  canons,  les  torpilles  et  les  embarcations. 

J'ai  la  conviction  que  nos  hommes  reslent  trop  longtemps  dans  la 
garde-côte  et  je  n'ai  qu'une  confiance  limitée  dans  la  réserve  navale  ; 
je  crois,  en  effet,  que  beaucoup  d'hommes  de  celte  catégorie  feraient 
défaut  si  l'on  en  avait  réellement  besoin  pour  faire  la  guerre. 

Je  crois  que  la  marine  gagnerait  et  se  fortifierait  à  faire  elle-même  le 
transport  des  troupes,  des  approvisionnements  de  charbon,  etc.,  les 
officiers  et  les  hommes  acquerraient  à  cela  une  expérience  précieuse. 
La  construction  de  longs  transports  de  charbon  à  vapeur  fournirait  une 
classe  de  bâtiments  dont  le  besoin  se  fait  vivement  sentir  pour  notre 
marine.  En  temps  de  guerre,  des  bâtiments  marchands  avec  leurs  équt- 
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pages  habituels,  ne  sauraient  se  comparer  à  de  tels  bâtiments  montés 
par  des  équipages  et  des  officiers  de  la  marine  de  guerre. 

J'ai  souvent  écrit  au  sujet  des  augmentations  à  faire  au  brise-lames 
de  Plymoulb;  en  cas  de  guerre,  il  y  aurait  un  tel  encombrement,  que 
tout  ce  qui  serait  en  dehors  serait  exposé  à  la  destruction  et  peut-être 
"même  ce  qui  serait  en  dedans.  J'ai  recommandé  un  autre  brise-lames 
(les  condamnés  pourraient  y  être  employés)  partant  de  la  pointe  Penlee, 
de  manière  à  avoir  un  mouillage  extérieur  et  d'être  mieux  défendu 
contre  une  attaque  semblable  à  celle  qui,  d'après  l'amiral  Aube,  pour- 
rait se  faire  aujourd'hui  contre  le  port  de  Toulon.  Des  chaînes  tendues 
en  travers,  depuis  la  pointe  du  Diable  jusqu'à  Edgcumbe,  rendraient 
parfaitement  sûrs  Hamoaze,  l'arsenal  et  le  reste  contre  l'attaque  des  ba- 
teaux torpilleurs. 

Enfin,  je  voudrais  un  marin  à  la  tête  de  la  marine,  comme  nous 
avons  un  soldat  à  la  tête  de  l'armée.  Je  n'ai  rien  à  reprocher  à  nos  pre- 
miers lords  qui  ne  sont  pas  marins,  si  ce  n'est  qu'ils  ne  sont  pas  ma- 
rins. Pendant  bien  des  années,  ils  se  sont  montrés  capables,  honora- 
bles et  corrects  ;  pas  un  homme  ne  pourrait  montrer  plus  d'expérience 
administrative  et  d'habileté,  ni  plus  de  persévérance  que  notre  premier 
lord  actuel.  Mais  personne  n'est  capable  de  comprendre  les  nombreux 
détails  des  questions  maritimes  (qui  doivent,  en  fin  de  compte,  être 
tranchées  par  un  premier  lord),  qui  ne  possède  l'expérience  pratique 
donnant  à  un  officier,  qui  a  passé  par  tous  les  grades  pour  arriver  à 
commander  les  flottes,  l'instinct  de  la  mer. 

11  existe,  je  le  sais,  des  lords  marins  pour  assister,  de  leurs  conseils, 
leur  chef  qui  n'est  pas  marin  :  mais  ils  ne  peuvent  que  donner  des  avis  ; 
ils  ne  peuvent  créer  et  doivent  généralement  se  garder  de  demander 
une  dépense  pour  laquelle  leur  chef  trouverait  difficile  d'obtenir  Tas- 
sentiment  du  cabinet. 

J'ai  risqué  ces  quelques  remarques  sur  des  questions  très  importan- 
tes auxquelles  (si  l'on  veut  sauvegarder  l'honneur  et  les  intérêts  de  la 
nation)  il  faut  donner  de  suite  une  sérieuse  attention.  Je  suis  mainte- 
nant en  retraite,  après  une  carrière  longue  et  variée.  J'ai  occupé  à  peu 
près  toutes  les  positions  et  j'ai  reçu  toutes  les  distinctions  qui  pou- 
vaient m'étre  accordées-,  je  n'ai  donc  rien  à  souhaiter  pour  moi,  au 
point  de  vue  de  la  carrière.  Mais  une  grande  expérience  de  la  paix  et 
de  la  guerre,  de  longues  méditations  et  des  éludes  approfondies  me 
donnent  le  droit  d'émettre  une  opinion  sur  ce  qui  intéresse  la  marine: 
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mon  amour  pour  la  vieille  Angleterre  et  ses  vaillants  marins  me  force 
à  élever  la  voix  encore  une  fois  pour  signaler  le  danger  auquel  nous 
expose  le  manque  manifeste  de  préparation  pour  une  guerre  possible. 
La  menace  de  l'amiral  français  que  la  plus  forte  flotte  devant  avoir 
l'empire  de  la  mer,  s'ils  le  peuvent  conquérir,  les  Français  laisseront  de 
côté  toutes  les  conventions  de  la  guerre  entre  nations  civilisées  et  brû- 
leront, détruiront  et  rançonneront  sans  pitié  toutes  les  villes  duliltoral, 
me  remet  en  mémoire  une  vieille  histoire  toujours  vraie  :  •  Quand  un 
§  homme  fort,  bien  armé  garde  sa  maison,  ses  biens  sont  en  sûreté; 
i  mais  quand  un  plus  fort  survient,  il  lui  prend  son  armure  dans  la- 
§  quelle  était  sa  confiance,  et  emporte  ses  dépouilles.  1 

Le  seul  remède  efficace  contre  l'anémie  actuelle  de  la  marine,  c'est 
de  commencer  immédiatement  et  de  pousser  vigoureusement  la  cons- 
truction de  20  bâtiments  cuirassés  semblables  aux  derniers  cuirassés 
français,  avec  la  mâture  en  moins;  d'avoir  en  plus  20  navires  prêts  pour 
le  combat,  comme  matériel,  et  de  porter  le  budget  de  la  marine  à 
300,000,000  de  francs. 

(J'ai  proposé  une  enquête  parlementaire  sur  l'état  de  la  marine,  le 

14  avril  Î881.) 

Thomas  M.  C.  Symonds, 
Amiral  en  retraite. 
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STATISTIQUE  DES  PÊCHES  MARITIMES 


(1881') 


RAPPORT  AU  MINISTRE 


ParU,  le  17  novembre  1882. 


Les  informations  nécessaires  à  la  préparation  de  la  statistique  des 
pêches  maritimes  pour  l'année  1881  Tiennent  d'être  centralisées  et 
coordonnées. 

* 

J'ai  l'honneur  de  remettre  ce  travail  au  ministre. 

80,875  marins  embarqués  sur  22,125  navires  ou  bateaux  jaugeant 
149,297  tonneaux,  se  sont  livrés  à  ces  pêches  en  1881.  En  outre, 
55,485  riverains  (hommes,  femmes  ou  enfants)  ont  pratiqué  la  pêche 
à  pied  sur  les  grèves. 

Comparés  à  ceux  de  Tannée  1880,  ces  chiffres  font  ressortir  une 
diminution  de  1,909  marins,  611  bateaux  et  8,492  tonneaux. 

Par  contre,  le  nombre  des  pêcheurs  à  pied  s'est  accru  de  7,255. 

La  valeur  en  argent  des  produits  obtenus  s'élève  au  chiffre  de 
82,670,058  fr.  et  présente,  sur  Tannée  1880,  une  diminution  de 
4,247,610  fr. 


ARXill. 

riens  sif  batbao. 

PicBB    A   NID. 

TOTAL. 

En  1880,  le  produit  dés  différentes 
péehes  a  atteint  la  tomme  de.   . 

En  1881,  U  valeur  det  produits 
a  été  de 

79,448,185f 
74,583,660 

7,469,533' 
8,086,898 

86,917,668' 
82,670,058 

Différence  en  mol 

4,347,610 

Pour  la  statistique  £•  1880,  voir  la  Rtvut  de  novembre  1881,  p.  213. 
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La  diminution  constatée  ci-dessus  porte  presque  exclusivement  sur 
la  pèche  de  la  sardine. 

De  la  comparaison  des  années  1880  et  1881,  par  arrondissements 
maritimes,  il  ressort  pour  cette  dernière  année  : 

l#r  arrondissement  (Cherbourg). 

Une  augmentation  de 92,319r 

s'appliquant  en  partie  à  la  pèche  de  la  morue  à 
Tenœ-Neuve  et  à  la  récolte  des  amendements 
marins. 

2e  arrondissement  (Brest). 

Une  diminution  de l,887,950f 

résultant  du  rendement  inférieur  de  la  pêche  des 
différentes  espèces  et  principalement  de  celle  de 
la  sardine. 

3*  arrondissement  (Lorient). 

Une  diminution  de 867,049 

portant  entièrement  sur  la  pêche  de  la  sardine. 

4*  arrondissement  (Rochefort). 

Une  diminution  de 883,360 

duc  également  à  la  rareté  de  la  sardine. 

5*  arrondissement  (Toulon). 

Une  diminution  de 701,570 

résultant  de  la  même  cause.  

4,339,929'   92,319r 

Soit  en  moins,  pour  1881 4,247,610' 

Les  trois  tableaux  suivants  font  ressortir,  pour  chacune  des  années 
1880  et  1881  : 

1°  Les  quantités  péchées  exprimées  en  kilogrammes,  en  nombre  ou 
en  mesure  de  capacité,  suivant  la  nature  des  produits; 

2°  La  valeur  en  argent  de  ces  mêmes  produits; 

3°  Le  nombre  d'hommes  embarqués,  celui  des  bateaux  employés 
ainsi  que  le  tonnage  de  ces  bateaux. 
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11  résulte  de  ce  labîeau  que  les  produits  de  la  pèche  de  la  morue 
(Terre-Neuve  et  Islande),  du  hareng,  du  maquereau,  des  anchois  et 
des  divers  poissons  désignés  sous  le  titre  «  Autres  espèces  •  se  sont 
élevés,  en  1881,  à 128,280,748  kil. 

Ces  mômes  produits  avaient  donné  en  1880.   .    .     128,731,521  — 

Soit  une  diminution  pour  188 1  de 450,776  kil. 

Il  ressort  également  de  ce  môme  tableau  une  augmentation,  au  profit 
de  1881,  de  : 
230,433,145  huîtres; 

23,810  hectolitres  de  coquillages; 
507,237  homards  et  langoustes; 
213,701  kilogrammes  de  crevettes  ; 
229,244  mètres  cubes  d'amendements  marins. 
Par  contre,  on  constate  une  diminution  de  : 
255,538,217  sardines  et  de  8,420  hectolitres  de  moules. 

2*  TABLEAU.  —  Valeur  en  argent  des  produits. 


iRiin. 


1880. 
1881. 


Différence  pour  1881 . 


en  pins.  . 
en  moins. 


ricHI    DS   LA    MOtUI. 


Terre-Neure. 


6,433,948' 
7,882,255 


1,413,307 


Islande. 


6,856,850' 
5,876,61)7 


980,243 


PICHK   CÔTltttl 

y  comprît 

celto 

da  hareog 

et 

du  maquereau. 


73,626,870^ 
6S,D11,196 


4,715,671 


TOTlDl. 


86,917,6t>8f 
82,670,059 


4,247,610 


3°  TABLEAU.  —  Nombre  d'hommes  et  de  bateaux  employés 

et  tonnage  de  ces  bateaux. 


imin. 


1880 
1881 


Différence jen*lu'  ' 
p»l38l.  .jenmolm 


SOMBRE    n'ilOMMJBS 

embarqués. 


Ficas 
de  la  morue. 


Terre- 
Neuve. 


6,740 
5,165 


575 


Ulaiss. 


4,556 
S, 438 


1,120 


rÈcas 
entière 


72,488 
72,274 


214 


50MBRE  DE  BATEAUX 

employés. 


ricaa 
de  la  morue. 


Terre- 
Neuve. 


Islaade. 


147 
137 


10 


2C9 
201 


67 


rÈcaa 

eotière. 


22,320 
51,786 


534 


TONNAGE 

des    bateaux 


de  la  morne. 


Terre- 
Neuve. 


23,583 
71,083 


2,505 


Masse. 


24,72:» 
1*,652 


5,077 


rftCHB 

côtière. 

109,472 
108,562 


910 
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PÊCHE  DE  LA  MORUE.  —  Terre-Neuve. 


miis. 


1880. 
1881. 


Différence  j  onPlus-  •  •   • 

p*  1881.  .  \  „„  „,-,„. 

r  (en  moins.   .  . 


NOVBKB 

d'hommes 
embarqués. 

Moussa 
de  navires. 

TONRAOB. 

* 

OCARTITSS 

en 

kilogrammes 

de  poisioD* 

rapportés. 

5,740 
5,165 

147 
187 

23,588 
SI ,083 

18,382,910 
17,683,289 

■ 
575 

» 
10 

• 
2,505 

• 
699,621 

TAtars. 


Francs. 
6,433, 9a 

7,882,255 


1,448,307 


TERRE-NEUVE. 

Dès  leur  arrivée,  les  bâtiments  ont  pu  occuper  les  places  qui  leur 
étaient  assignées  et  commencer  la  poche  aussitôt  après  les  premiers 
travaux  d'installation.  Au  mois  d'août,  on  ne  péchait  plus  que  la  nour- 
riture quotidienne  des  équipages.  Du  reste,  ce  mois  a  été  particulière- 
ment mauvais  par  la  fréquence  de  violents  coups  de  vent  de  N.-E., 
accompagnés  de  brumes  intenses  et  de  ploies  torrentielles,  qui  ont 
rendu  difficiles  les  opérations  de  sécherie. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  résultats,  en  fin  de  campagne,  ont  été  supé- 
rieurs à  ceux  des  années  précédentes,  et  les  capitaines,  à  peu  d'excep- 
tions près,  se  sont  trouvés  satisfaits  de  leur  pèche.  D'un  autre  côté, 
les  prix  se  sont  sensiblement  élevés  malgré  l'abondance  de  la  morue 
sur  les  marchés  :  la  vente  a  produit,  en  effet,  une  plus-value  de 
■  1,448,307  fr.  sur  l'année  précédente,  bien  que  le  nombre  des  navires 
armés  ait  été  inférieur  de  10. 

Le  commandant  de  la  station  de  Terre-Neuve  a  déjà  signalé  les  bons 
résultats  que  les  Anglais  obtiennent  par  l'emploi  des  filets  appelés 
trappes. 

Cet  engin  a  été  essayé  par  quelques-uns  de  nos  pécheurs,  qui  n'ont 
eu  qu'à  se  féliciter  de  leur  tentative.  Ce  mode  de  pêche,  agissant  in- 
dépendamment des  seines  et  des  lignes  de  toute  nature,  permet,  en 
effet,  de  faire  d'amples  récoltes  sans  donner  beaucoup  de  fatigue  aux 
équipages;  il  procure  en  outre  de  l'occupation  aux  chaufauds  lor$i|iK» 
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la  pèche  à  l'aide  des  engins  ordinaires  donne  peu  ou  que  le  temps  ne 
permet  pas  d'aller  au  large. 

PÊCHE  DE  LA  MORUE.  —  Islande. 


a  r  m  i  ■  a. 


1880. 
1881. 


Différence  j  en  plD8'   *  '  ' 
Pr  18S1"  *  (  en  moins.   .   . 


IfOHBtl 

MOSUftl 

d'hommes 

T0NRA6S. 

embarqués. 

de  navires. 

4,556 

269 

21,729 

3,436 

202 

19,652 

• 

• 

• 

• 

1,120 

67 

5,077 

QOAKTITi» 

en 

kilogrammes 
de  poissons 
rapporiés. 


16,827,677 
9,695,411 


7,132,266 


YALBOR. 


Francs. 

6,856,850 

5,876,607 


980,243 


ISLANDE. 

Le  froid  exceptionnel  de  l'hiver  et  la  présence  de  la  banquise  sur 
la  côte  Est  jusqu'à  la  fin  de  mai,  ont  été  très  préjudiciables.  Les  vents 
constants  du  N.-E.,  souvent  très  violents,  ont  rendu  en  outre  la  pêche 
presque  impossible.  À  cette  fâcheuse  situation  est  venue  s'ajouter  l'ab- 
sence des  méduses  (nourriture  de  prédilection  de  la  morue)  qui  sont 
descendues  plus  dans  le  Sud,  chassées  par  les  glaces. 

Le  mois  d'avril  a  surtout  été  très  mauvais  :  trois  goélettes  ont  été 
jetées  à  la  côte,  deux  autres  ont  disparu  avec  leurs  équipages. 

Sur  la  côte  Ouest,  où  il  n'y  a  pas  eu  de  banquise,  mais  seulement 
quelques  glaces  éparses,  le  temps  a  été  très  beau  du  20  juillet  jusqu'au 
10  août.  Les  navires  qui  ont  l'habitude  de  rester  sur  cette  côte  en  ont 
profité  et  ont  fait,  pendant  ces  vingt  jours,  une  pèche  abondante.  Le 
poisson  capturé  était  gros  et  de  belle  qualité. 

PÊCHE  DU  HARENG. 


a  uni  M§. 


1880 

1881 

I  en  plus 
en  moins  ...... 


quantités  rtcniss 
en  kilogrammes. 


83,681,196 
39,101,845 


5,420,649 


YaLBOB. 


Francs. 
8,384,171 

9,055,352 


671,181 
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La  pèche  du  hareng  a  été  très  abondante  pendant  la  campagne  de 
1881  ;  elle  eût  été  plus  fructueuse  si  les  tempêtes  qui  ont  sévi  sur  la 
Manche  et  sur  la  mer  du  Nord  n'avaient  occasionné  la  perte  de  bateaux 
ayant  à  leur  bord  de  pleins  chargements  de  poissons.  Le  port  de  Bou- 
logne, un  des  plus  éprouvés,  a  eu  huit  de  ses  lougres  perdus  corps  et 
biens.  Ceux  qui  ont  pu  échapper  à,  l'ouragan  ont  été  obligés  de  se  ré- 
fugier dans  les  ports  voisins,  où  ils  ont  été  immobilisés  pendant  un 
certain  temps  pour  réparer  leurs  avaries. 

Quoique  supérieure  à  celle  de  1880,  la  pèche  du  hareng  n'a  pas 
donné,  comme  valeur  en  argent,  les  résultats  qu'on  en  attendait.  L'ar- 
rivée simultanée  des  bateaux  dans  nos  ports  a,  en  effet,  amené  une 
dépréciation  dans  les  prix  de  vente. 

PÊCHE  COTIÈRE.  —  Sardines. 


inin. 


1880. 
1881. 


Dlfférenoe  pour  1881. 


(  en  plu» 


I 


en  moins. 


OCAMTTris  pftcaits. 


Nombre. 
628,478,248 
872,940,031 


255,538,217 


YAISCR. 


Francs. 

15,963,778 

9,961,666 


6,002,112 


La  pêche  de  la  sardine,  en  1881,  peut  être  classée  parmi  les  années 
les  plus  mauvaises,  puisqu'elle  présente  une  diminution  de  255,538,217 
sardines  et  une  moins-value  de  6,002,112  fr.  sur  Tannée  1880,  qui 
avait  cependant  été  considérée  comme  médiocre. 

Le  poisson  s'est  montré  tard  sur  les  côtes  et  n'a  fait,  dans  certains 
quartiers,  qu'une  courte  apparition;  dans  d'autres,  il  a  fait  presquo 
complètement  défaut. 

La  difficulté  qu'ont  les  pécheurs  de  trouver  à  vendre  sur  place  leurs 
produits  est  toujours  la  cause  principale  qui  maintient,  dans  quelques 
localités,  à  un  taux  excessivement  bas  la  valeur  de  ces  produits. 

Les  seines  Delot  ont  continué  à  donner  d'excellents  résultats.  Aussi, 
leur  nombre  s'accroit-il  dans  le  quartier  de  Douarnenez,  où  cet  engin 
est  plus  spécialement  employé. 
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POISSON  FRAIS  désigné  sous  le  titre  «  Autres  espèces  »  et  comprenant  : 
turbots,  barbues,  soles,  carrelets,  limandes,  raies,  rougets,  mulets, 
merlans,  congres,  saumons,  lamproies,  esturgeons,  etc. 


AKlill, 

MOKBkS 

d'hommes 
embarqués. 

MOMB1S 

de  navires. 

TOHMAOB. 

ou  ah -riras 

en 

kilogrammes 

de 

poissons 

rapportés. 

TALtoa. 

1880 

72,488 
72,274 

22,320» 
21,788 

109,472 
103,562 

48,324,303 
49,940,026 

Francs. 
33, 030, 361 r 

32,216,487 

1831 

Différent*   j  en  pIu8'  *   "   ' 
p   i881    •  /  en  moins.   .   . 

• 
214 

• 
634 

■ 
910 

1,615,718 

• 

a 

813,874' 

1  Dans  osa  «Miras  Agora  la  nembre  des  bateau  qui  ont  pratiqué  les  pêches  dn  hareng,  da  ma- 
qaereau,  de  la  sardine,  des  anchois,  des  huîtres,  des  moules,  celles  des  antres  coquillages,  crustacés, 
crevettes,  ainsi  que  la  récolte  des  amendements  marias.  —  Ces  bateaux  exercent  alternativement 
ces  différents  genres  d'industrie. 

Les  résultats  de  la  pêche  du  poisson  frais  ont  été,  en  1881,  supé- 
rieurs à  ceux  de  Tannée  précédente,  mais  le  rendement  en  valeur  a  été 
inférieur  de  813,874  fr.  Cet  écart  est  dû  aux  prix  de  vente  qui  ont 
fléchi  sur  certains  marchés. 

Dans  quelques  quartiers  des  côtes  de  l'Ouest,  les  pécheurs  ont  rem- 
placé leurs  anciens  bateaux  par  des  chaloupes  d'un  tonnage  plus 
élevé,  propres  à  pratiquer  la  pêche  au  large.  Ceux  qui  perfectionnent 
ainsi  leur  matériel  recouvrent  vite  leurs  premiers  frais  d'armement 
par  les  bénéfices  que  donne  la  pêche  pratiquée  sur  des  grands  fonds. 

Les  bateaux  à  vapeur  employés  dans  quelques  ports  pour  faire  la 
pêche  au  large  continuent  à  donner  de  bons  résultats.  L'un  d'eux  a 
fait  naufrage  au  mois  de  décembre  1881. 

La  pêche  au  chalut  et  aux  cordes  a  été  assez  satisfaisante.  Presque 
tous  les  chalutiers  prennent  de  la  glace  à  leur  bord,  ce  qui  leur  per- 
met d'étendre  le  champ  de  leurs  opérations  jusqu'aux  côtes  d'Angle- 
terre, de  Belgique  et  môme  de  Hollande. 

Les  produits  des  madragues  calées  dans  le  56  arrondissement  se  dé- 
composent comme  suit  : 
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'4 

Sous-arrondissement  de  Marseille.  (Martigues  et  Marseille.) 

En  1880  ....     80,942  kilogr.  vendus.    .   .     99,155f 
En  1881   ....     74,700    —  —    .   .    .     83,600 

En  moins  pour  1881,  6,242  kilogr.  vendus  15,555  fr. 
Deux  madragues  seulement,  celles  de  Niolon  et  de  Gignac,  ont  fonc- 
tionné pendant  l'année  1881. 

Sous-arrondissement  de  Toulon.  (La  Seyne,  Toulon  et  Saint-Tropez.) 

En  1880  .   .   .       21,688  kilogr.  vendus.   •   .       2î,397f 
En  1881  .   .   .     129,496    —  —    .   .    .     135,176     • 

En  plus  pour  1881,  107,808  kilogr.  vendus  113,779  fr. 
Les  madragues  du  Brusq  et  du  Grand-Rouveau  6ont  celles  qui  ont 
donné  les  meilleurs  résultats. 

Sous-arrondissement  de  la  Corse. 
Aucune  madrague  n'a  été  calée  en  1881. 

HUITRES. 

En  1880,  144,552,625  huîtres  ont  été  vendues  1,309,791  fr. 

En  1881,  374,985,770  huîtres  ont  été  vendues  2,061,753  fr. 

Soit  en  plus,  pour  1881,  230,433,145  huîtres,  vendues  751,962  fr. 

Bien  que  la  pèche  des  huîtres  n'ait  pas  été  pratiquée,  pendant  la 
campagne  de  1880-1881,  dans  les  rivières  dépendant  du  quartier  de 
Paimpol  ni  dans  les  quartiers  de  Saint-Mulo  et  de  Marennes,  il  n'en 
résulte  pas  moins  une  augmentation  considérable  sur  la  poche  de  1879- 
1880.  Les  quartiers  de  l'île  d'Oléron,  de  Pauillac  et  de  La  Teste  sont 
ceux  qui  ont  le  plus  largement  contribué  à  cette  augmentation. 

Les  produits  capturés  dans  celui  de  Pauillac  appartiennent  à  l'es- 
pèce dite  portugaise. 

En  1881 ,  le  frai  de  l'huître  indigène  s'est  répandu  sur  les  tuiles  dé- 
posées dans  les  viviers  les  plus  bas  de  la  Brande  et  de  la  Couraut  (quar- 
tier de  l'île  d'Oléron),  dans  des  proportions  qui  ne  s'étaient  pas  vues 
depuis  longtemps.  Si  ce  naissain  prospère,  les  parqueurs  auront  à  leur 
disposition,  en  1883,  une  grande  quantité  de  coquillages. 
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Le  quartier  de  La  Teste  a  expédié,  du  1er  septembre  1880  au  1er  mai 
1881,  216  millions  d'huîtres  élevées  dans  les  parcs,  représentant  une 
valeur  de  4,306,000  fr.  :  c'est  une  augmentation,  sur  Tannée  précé- 
dente, de  21  millions  de  ces  coquillages.  La  pèche  à  pied  et  en  bateau 
a  donné,  dans  ce  quartier,  une  plus-value  de  12  millions  d'huîtres. 

680,372,750  huîtres  provenant  tant  des  parcs,  claires,  dépôts,  éta- 
lagés, etc.,  que  de  la  pèche  à  pied  et  en  bateau,  ont  été  vendues  pen- 
dant la  campagne  de  1880-1881.  Cette  vente  a  produit  une  somme  de 
17,951,114  fr. 

Le  tableau  qui  suit  contient  l'indication  du  nombre  des  établisse- 
ments de  pèche  existant  sur  le  littoral  au  31  décembre  1880  et  au 
31  décembre  1881. 11  résulte  de  ce  tableau  qu'il  y  avait,  au  31  décem- 
bre 1881  :  43,632  établissements,  occupant  une  superficie  de  plus  de 
16,620  hectares  et  détenus  par  44,621  personnes. 


ÉTABLISSEMENTS  DE   PÈCHE. 
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En  résumé,  la  moins-value  constatée  dans  l'ensemble  des  produits 
de  la  pèche  maritime  française  en  1881  provient,  d'une  part,  de  la 
rareté  de  la  sardine  et,  d'autre  part,  de  ce  que  le  poisson  a  subi  une 
dépréciation  de  prix  sur  certains  marchés. 

Quant  aux  poissons  désignés  sous  le  titre  «  Autres  espèces  »  (turbots, 
barbues,  soles,  etc.),  leur  capture  présente,  6ur  l'année  1880,  une  aug- 
mentation de  1,615,718  kilogr. 

J'ai  l'honneur  de  proposer  au  Ministre  de  décider  que  le  présent 
rapport  et  la  statistique  qui  l'accompagne  seront  livrés  à  la  publicité 
comme  le  sont,  chaque  année,  les  documents  du  même  genre. 

Le  Contre-Amiral,  directeur  du  personnel, 

Mottez. 

Approuvé  : 

Le  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies, 

Jauréûuiberry. 


ÉTUDES   COMPARATIVES  DE  TACTIQUE  NAVALE.  59 


ÉTUDES  COMPARATIVES 


DE 


TACTIQUE    NAVALE' 


La  tactique  navale  est  un  des  points  les  plus  importants  dans  le 
cycle  de  connaissances  que  doit  posséder  un  officier  de  marine.  Elle 
est  le  couronnement  de  l'édifice  de  la  science  navale,  car  elle  apprend 
à  appliquer  au  combat,  but  suprême  pour  lequel  elles  sont  créées,  les 
différentes  armes  qui  constituent  la  puissance  du  navire  de  guerre.  La 
tactique  navale  n'est  pas  certainement  une  science  qui  puisse  être  ré- 
ramée  dans  un  Manuel  proprement  dit,  contenant  des  règles  précises 
et  indiscutables.  Cependant,  il  nous  a  semblé  qu'il  y  avait  à  faire  pour 
elle,  sous  une  forme  différente,  quelque  chose  d'analogue  au  fond  à  ce 
qui  a  été  fait  pour  les  autres  branches  de  l'art  naval,  artillerie,  tor- 
pilles, machines,  etc.  Il  n'existe,  en  effet,  aucun  ouvrage  offrant  le 
tableau  des  nombreux  systèmes  parus  en  France  et  à  Télranger,  depuis 
l'introduction  du  navire  à  hélice  dans  les  armées  navales  jusqu'à  nos 
jours.  C'est  celte  lacune  que  nous  avons  essayé  de  combler.  Le  travail 
que  nous  avons  l'honneur  de  présenter  contient  l'analyse  des  publica- 
tions sur  la  tactique  parues  de  1855  à  1881.  Pour  pouvoir  en  donner 
un  résumé,  il  nous  a  fallu  traduire  des  ouvrages  étrangers  qui  ne 
Tavaient  pas  été,  tels  que  le  Squadron  tactics  du  commandant  Parker, 
de  la  marine  américaine,  les  trois  études  de  MM.  Gérard-Noël,  Laughton 

1  Ei  publiant  cette  étude,  la  Bévue  entend  laisser  à  son  auteur  la  responsabilité  de  ses 
appréciations. 
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et  Campbell,  de  la  marine  anglaise,  dont  la  Revue  maritime  n'avait 
donné  qu'une  analyse  très  succincte,  et  enfin  les  mémoires  tout  récents 
du  lieutenant  Bethell,  de  la  marine  anglaise,  et  de  MM.  Grillo,  Algranati, 
Cation,  de  la  marine  italienne.  Nous  nous  sommes  naturellement  un 
peu  plus  étendu  sur  ces  travaux,  que  nous  croyons  peu  connus  en 
France. 

Nous  avons  voulu  être  assez  bref  pour  laisser  à  cette  étude  les  di- 
mensions restreintes  que  comporte  un  travail  tel  que  celui  que  nous 
avons  entrepris  et  cependant  être  assez  complet  pour  que  le  résumé  de- 
chaque  traité  puisse  suppléer,  à  la  rigueur,  à  la  lecture  de  l'ouvrage 
lui-même.  L'ordre  chonologique  que  nous  avons  suivi  sans  distinction 
de  nationalité,  nous  a  paru  propre  à  donner  au  travail  un  intérêt  histo- 
rique; le  lecteur  prend  ainsi  à  ses  débuts  la  tactique  des  navires  à 
vapeur  et  la  suit  année  par  année  jusqu'en  1881. 
Lorient,  le  1er  août  1881. 

I.  —  Historique. 

La  tactique  navale  est  la  science  des  combats  sur  mer.  Les  ensei- 
gnements qu'elle  doit  présenter  sont  nombreux  et  divers  comme  les 
objectifs  que  peut  avoir  la  guerre  maritime.  Combat  entre  doux  navires 
isolés  d'espèce  semblable  ou  différente,  bataille  entre  escadres,  chasse 
d'un  adversaire  plus  faible,  retraite  devant  un  ennemi  plus  fort,  enga- 
gement contre  des  fortifications,  telles  sont,  indiquées  à  grands  traits, 
les  opérations  qui  peuvent  incomber  à  une  flotte  et  sur  lesquelles  la 
lactique  doit  renfermer,  non  pas  des  préceptes  mathématiques,  mais  des 
données  générales. 

Pour  combiner  les  mouvements  des  navires  de  manière  à  faire  pro- 
duire à  ces  machines  de  guerre  le  maximum  d'effet  utile,  c'est-à-dire 
le  plus  grand  mal  à  l'ennemi,  il  a  fallu  établir  des  règles.  Ces  mesures 
nécessaires  pour  faire  concourir  des  unités  distinctes  et  quelquefois 
nombreuses  à  un  but  unique,  constituent  les  évolutions.  Ces  dernières 
sont  le  moyen  employé  pour  mouvoir  des  escadres  dans  les  circons- 
tances ordinaires  de  la  navigation  et  pour  les  conduire  au  combat  dans 
Tordre  le  plus  avantageux.  Elles  sont  une  partie  importante  de  la  tac- 
tique navale;  elles  ne  la  constituent  pas.  Deux  nations  peuvent  avoir 
des  préceptes  généraux  de  tactique  communs  et  des  moyens  de  les 
appliquer,  c'est-à-dire  des  évolutions  différentes. 
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Deptis  le  milieu  de  notre  siècle,  les  transformations  apportées  au 
matériel  naval  ont  été  nombreuses  et  radicales.  Le  moteur  du  navire  a 
changé  :  la  vapeur  a  remplacé  le  vent.  De  nouveaux  moyens  de  dé- 
fense ont  apparu;  le  cuirassement  a  été  appliqué  aux  flancs  des  bâti- 
ments; l'artillerie  a  réalisé  des  progrès  rapides  et  considérables;  la 
latte  entre  le  canon  et  la  cuirasse,  commencée  il  y  a  plus  de  vingt  ans, 
se  poursuit,  et  n'a  pas  encore  dit  son  dernier  mot;  l'avant  dés  navires 
a  été  armé  d'un  éperon  ;  la  science  des  torpilles  commence  à  sortir  de 
la  phase  d'incubation  et  de  tâtonnements.  A  chacune  des  étapes  de 
l'art  des  constructions  navales  correspond  une  modiûcation  de  la  tac- 
tique. La  ligne  de  file  qui  a  présidé  à  tant  de  batailles  navales  et  dont 
l'idée  première,  attribuée  au  duc  d'York,  remonte  à  1665,  a  disparu 
comme  ordre  de  bataille  et  en  môme  temps  que  les  derniers  vaisseaux 
i  voiles  tiraient  leurs  derniers  coups  de  canon.  Une  période  n'a  pas 
succédé  tout  d'un  coup  à  une  autre  ;  il  y  a  eu  des  époques  de  transi- 
tion. Des  vapeurs  à  roues  ont  pris  place  dans  les  escadres  à  côté  des 
majestueux  trois-ponls;  leur  rôle,  modeste  au  début,  s'est  étendu  peu  â 
peu.  En  juin  1846.  on  a  été  obligé  d'ajouter  un  supplément  au  livre 
des  signaux  de  1832.  Un  passage  en  est  à  citer  :  «  Dans  les  conditions 
actuelles  de  construction  et  d'armement  des  vapeurs  de  guerre,  l'ordre 
de  bataille  est  un  ordre  de  front.  L'ordre  de  front  est  en  même  temps 
ordre  de  marche  et  ordre  de  bataille.  »  À  Mogador,  les  vapeurs  Plutan, 
Gassendi  et  Phare  ont  combattu  par  l'avant.  Us  se  sout  embossés  en 
présentant  la  pointe  et  ont  soutenu  la  lutte  avec  leurs  canons  de  chasse. 
L'hélice  ne  tarde  pas  à  remplacer  les  roues,  et  le  travers  du  navire  re- 
devient la  partie  forte.  Le  contre-amiral  Bouôt-Willaumez  prend,  en 
1855,  l'initiative  de  la  transformation  de  la  tactique.  11  établit  les  ordres 
les  plus  avantageux  pour  le  combat  des  nouveaux  navires  à  hélice 
mixtes,  eu  égard  à  la  nécessité  de  présenter  le  plus  possible  la  ligne 
des  canons  du  travers  à  l'ennemi.  Ses  idées  sont  admises  dans  la  tac- 
tique provisoire  de  1857;  après  avoir  subi  le  contrôle  de  l'expérience 
dans  l'escadre  de  l'amiral  Desfossés,  elles  prennent  place  dans  la  tac- 
tique officielle  de  1861.  En  Angleterre,  le  général  Douglas  publiait,  en 
1858,  un  traité  de  stratégie  maritime  à  vapeur,  dans  lequel  il  précise 
les  modifications  que  le  nouveau  moteur  rend  nécessaires  dans  la  tac- 
tique. Hais  déjà  à  cette  époque,  la  Gloire  était  en  chantier  et  la  marine 
cuirassée  ne  tardait  pas  â  faire  son  apparition.  Le  travers  du  navire, 
après  avoir  été  pendant  des  siècles  le  point  fort,  avait  été  le  point 
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faible  pendant  la  courte  phase  des  navires  à  roues.;  Redevenu  le  fort 
avec  les  bâtiments  à  hélice,  il  ne  tardait  pas  à  être  supplanté  en  puis- 
sance pour  la  seconde  fois  par  l'avant.  Aussi,  dès  1864,  une  modifica- 
tion radicale  était  apportée  dans  la  tactique  :  la  substitution  des  évolu- 
tions en  ligne  oblique  aux  évolutions  par  le  flanc  et  le  combat  par  le 
choc  détrônant  la  lutte  d'artillerie.  Il  semble  y  avoir,  depuis  cette  épo- 
que, un  moment  d'arrêt  dans  ces  transformations  répétées  des  engins 
de  la  guerre  maritime  et  par  suite  de  la  tactique.  Tous  les  éléments  du 
combat  se  sont  perfectionnés  depuis  1864,  mais  leur  valeur  relative 
ne  parait  pas  avoir  changé.  Aujourd'hui  comme  alors,  présenter  l'avant 
tk  l'ennemi  est  toujours  un  axiome. 

Nous  sommes  donc  dans  une  période  qui  marquera  dans  l'histoire 
de  la  tactique  navale,  soit  que  la  phase  que  nous  traversons  dure  en- 
core de  longues  années,  soit  qu'elle  ne  larde  pas  à  disparaître  par 
suite  de  nouvelles  et  imprévues  transformations  dans  les  constructions 
navales,  soit  qu'elle  reste  dans  le  domaine  des  spéculations  théoriques 
appliquées  aux  exercices  en  temps  de  paix,  soit  qu'elle  reçoive  la 
consécration  de  l'expérience  dans  de  nombreuses  batailles. 

Lorsque  la  torpille,  sortant  de  la  période  d'essais,  prendra  définitive- 
ment son  rôle  comme  arme  défensive  et  offensive,  ne  se  produira-t-il 
pas  dans  la  tactique  des  changements  radicaux?  De  nombreux  auteurs 
parmi  lesquels  figurent  l'amiral  Bourgois  en  France,  et  l'amiral  Ran- 
dolph  en  Angleterre,  pensent  que  les  manœuvres  des  navires  à  éperon 
munis  de  torpilles  remorquées  ou  lançant  par  l'avant  la  torpille  auto- 
mobile Whitehead,  ne  différeront  pas  beaucoup  de  celles  des  autres 
bâtiments  à  éperon. 

Il  nous  a  donc  paru  opportun  de  présenter,  autant  que  lés  limites 
restreintes  de  ce  mémoire  le  permettent,  le  tableau  des  idées  qui  ont 
régné  sur  la  tactique  navale  chez  les  nations  maritimes,  depuis  1855 
jusqu'à  nos  jours. 

II.  —  Principes  généraux. 

Il  y  a  des  préceptes  de  tactique  qui  sont  communs  aux  armées  qui 

combattent  sur  terre  et  à  celles  qui  ont  à  livrer  bataille  sur  mer.  Napo- 

oléon  Ier  a  dit  :  «  Tenir  toutes  ses  forces  réunies,  n'être  vulnérable  sur 

aucun  point,  se  porter  en  masse  et  avec  rapidité  sur  des  points  faibles 

de  l'ennemi,  tel  est  le  secret  de  la  victoire.  »  Le  principe  qui  répond 
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à  celle  prescription  est  celui  de  la  concentration.  Il  est  appliqué  sou- 
vent dans  les  batailles  navales  du  passé.  L'histoire  des  longues  et  san- 
glantes guerres  maritimes  que  la  France  a  eu  à  soutenir  contre  l'An- 
gleterre montre  que  les  Anglais  se  portaient  en  nombre  supérieur  pur 
une  seule  partie  de  l'armée  ennemie,  espérant,  après  l'avoir  détruite, 
se  rendre  plus  aisément  maîtres  du  reste.  Les  batailles  du  13  prairial 
an  H,  d'Aboukir  et  de  Trafalgar  offrent  des  exemples  de  l'application 
du  principe  des  concentrations  doubles.  L'amiral  Howe  avait  pris  des 
dispositions  dont  le  résultat  était  de  faire  battre  chacun  de  nos  vais- 
seaux engagés  par  plusieurs  des  siens.  A  Aboukir,  les  vaisseaux  anglais 
mouillèrent  très  près  des  nôtres,  en  prenant  entre  deux  feux  la  pre- 
mière moitié  de  notre  ligne.  Cette  manœuvre  de  concentration  fut 
tentée  à  Algésiras,  et  elle  ne  réussit  pas,  grâce  à  l'habileté  de  l'amiral 
Linois.  A  Trafalgar,  les  deux  colonnes  anglaises  conduites  par  Nelson 
et  Collingwood,  ayant  coupé  la  ligne  de  l'escadre  franco-espagnole, 
chacun  des  navires  alliés  est  entouré  de  plusieurs  ennemis. 

A  cette  époque,  il  s'agissait  de  placer  les  bâtiments  de  l'adversaire 
entre  deux  feux,  en  se  portant  sur  la  partie  de  la  ligne  ennemie  qui 
présentait  des  points  faibles.  Couper  la  ligne  de  bataille  était  l'objectif 
vers  lequel  tendaient  les  combattants.  Ce  principe  de  la  concentration 
a  été  étendu  au  combat  à  l'éperon.  Affaiblir  ou  détruire  par  la  supé- 
riorité des  forces,  une  partie  de  l'escadre  ennemie,  pouvoir  alors  avec 
des  navires  plus  nombreux  et  déjà  victorieux  une  première  fois  se 
ruer  sur  l'autre  partie,  tel  est  le  but  qu'on  doit  se  proposer  dans  toute 
.manœuvre  d  attaque.  Ce  principe  de  guerre  est  universellement  admis. 
Pour  rappliquer,  on  emploie  deux  moyens,  l'unité  de  tactique  collec- 
tive ou  les  lignes  doubles,  à  l'aide  desquelles  on  réunit  au  moment 
opportun  plusieurs  éperons  contre  un  seul.  On  voit  donc  l'importance 
dn  nombre.  A  égalité  de  valeur  militaire,  la  victoire  appartiendra  à 
celui  qui  pourra  disposer  du  plus  grand  nombre  d'éperons.  Il  n'est  pas 
nécessaire  que  cette  supériorité  du  nombre  soit  constante;  il  suffît  à  un 
moment  donné  de  pouvoir  sur  un  point,  mettre  en  ligne  plus  d'épe- 
rons que  l'adversaire.  Il  importe  donc  d'être  fixé  le  plus  tôt  possible 
sur  la  présence  de  l'ennemi  et  sur  sa  force.  Le  rôle  destiné  aux  éclai- 
reurs  des  escadres  est  considérable.  11  faut,  de  plus,  que  si  l'armée  est 
surprise  sans  ordre  par  le  signal  t  l'ennemi  en  vue  » ,  elle  connaisse 
la  formation  qu'elle  doit  prendre  dans  un  pareil  cas,  qui  a  dû  être 
prévu  par  l'amiral.  Elle  suivra  une  saine  tactique  en  présentant  l'avant 
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à  l'adversaire,  et  au  besoin,  en  traversant  la  ligne  ennemie  pour  aller  se 
former  en  bataille  de  l'autre  côté.  On  sait  combien,  à  Lissa,  l'escadre 
italienne  était  disséminée,  et  combien  il  y  eut  de  l'hésitation  dans  les 
manœuvres,  lorsque  ÏEsploratore,  qui  avait  été  envoyé  en  éclaireur, 
revint,  annonçant  l'arrivée  de  l'escadre  autrichienne.  Si  dans  le  combat 
plus  récent  de  Punta-Angamos,  le  Huascar  a  été  pris  entre  les  deux  divi- 
sions chiliennes  et  a  succombé  après  un  mémorable  combat,  c'est  que 
la  marche  de  la  division  péruvienne  n'avait  pas  été  éclairée.  Ce  rôle 
d'éclaireur  devient  difficile  avec  des  armées  composées  de  navires 
ayant  les  vitesses  qu'ils  ont  aujourd'hui.  Deux  escadres  filant  10  nœuds 
à  contre-bord,  se  rapprochent  de  10  mètres  par  seconde,  soit  de  3  en- 
cablures par  minute.  Combien  est  grande  la  nécessité  de  croiseurs  très 
rapides,  sentinelles  vigilantes  qui  auront  dans  leur  vitesse  exception- 
nelle le  moyen  d'éviter  le  combat  avec  les  cuirassés  ennemis  !  Une 
surprise,  étant  donnés  les  engins  de  guerre  actuels,  a  des  chances 
d'être  l'occasion  d'un  désastre  complet.  En  dehors  de  ces  conséquences 
extrêmes,  auxquelles  peut  conduire  la  faute  commise  en  ne  se  gardant 
pas,  une  évolution,  un  changement  de  cap  opéré  à  petite  dislance  de 
l'ennemi,  offre  à  ce  dernier  une  circonstance  avantageuse  pour  l'at- 
taque. 

Les  considérations  qui  précèdent  ne  sont  certainement  pas  absolues. 
Dans  la  guerre  d'escadre  et  surtout  dans  la  guerre  de  croisière,  tout  en 
obéissant  à  ces  principes  généraux,  on  est  forcé  de  faire  entrer  d'autres 
éléments  en  ligne  de  compte.  Les  moyens  de  réparation  et  de  ravi- 
taillement que  l'on  a  à  sa  disposition  peuvent  ne  pas  être  suffisants» 
On  a  souvent  à  contribuer  à  des  plans  stratégiques,  dont  l'observation 
empêche  de  s'engager  complètement.  L'intérêt  des  opérations  en  cours 
peut  obliger  à  ne  pas  risquer  de  faire  des  avaries  assez  sérieuses  pour 
empêcher  de  tenir  la  mer.  La  campagne  dite  du  large,  qui  établit  la 
réputation  de  Tourville  et  les  guerres  maritimes  du  premier  Empire, 
nous  en  offrent  de  nombreux  exemples. 

L'attaque  d'une  flotte  à  l'ancre  se  présentera  très  rarement,  car  au- 
jourd'hui l'immobilité  est  désastreuse.  Cependant,  le  cas  échéant,  il  ne 
faudrait  pas  obéir  au  principe  général  de  concentration,  mais  au  con- 
traire, attaquer  partout  au  même  moment,  c'est-à-dire  faire  le  plus 
grand  nombre  de  victimes,  dans  le  moins  de  temps  possible. 
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111.  —  Marine  française. 

Projet  de  tactique  navale  pour  une  flotte  de  vaisseaux  à  vapeur  à  hélice, 
par  le  contre-amiral  Bouët-Willaumez.  1855. 

Historique.  —  À  peine  les  navires  à  roues  commençaient-ils  à 
prendre  dans  les  escadres  une  place  importante,  que  l'aviso  le  Corse 
et  la  frégate  la  Pomone,  tous  deux  navires  à  hélice,  marquaient  la  voie 
dans  laquelle  les  constructions  navales  allaient  s'engager.  En  effet,  peu 
d'années  après,  le  Napoléon  devenait  le  symbole  de  la  révolution 
opérée.  On  pouvait  prévoir  la  fin  des  escadres  à  voiles  et  le  remplace- 
ment général  du  navire  à  roues  par  le  bâtiment  à  hélice.  Entre  deux 
époques  distinctes,  il  y  a  toujours  une  phase  de  transition  dans 
laquelle  se  trouvent  mélangés  les  éléments  du  passé  qui  vont  dispa- 
raître et  ceux  de  l'avenir  qui  commencent  à  se  montrer.  Cette  période 
est  représentée  dans  l'histoire  maritime  par  la  composition  de  la  flotte 
expéditionnaire  de  la  mer  Noire  pendant  la  guerre  de  Grimée,  où  l'on 
voit  côle  à  côte,  laVi//e-de-Pam,  le  Napoléon,  le  Mogador,  la  Néréide, 
la  Pomjone  et  le  Caton. 

L'introduction  définitive  du  navire  à  hélice  comme  bâtiment  de 
combat,  pressentie  par  le  capitaine  de  vaisseau  Bouët-Willaumez,  lui 
inspira  un  projet  de  tactique  dont  lefr  ordres  et  les  évolutions  furent 
essayés  en  partie  par  fauteur,  lorsqu'il  commandait  la  division  navale 
des  côtes  occidentales  d'Afrique.  Celte  œuvre,  essentiellement  person- 
nelle, est  des  plus  intéressantes,  d'abord  par  elle-même,  et  ensuite 
parce  qu'elle  servit  de  base  au  travail  de  la  commission  chargée  de 
reviser  le  livre  des  signaux,  pour  le  mettre  en  harmonie  avec  la  nou- 
velle situation  du  matériel  naval.  De  plus,  l'ouvrage  de  l'amiral  Eouët- 
Willaumez  constitue  le  premier  projet  de  tactique  pour  bâtiments  à 
vapeur  à  hélice  conçu  en  Europe.  La  marine  française  se  trouvait  être 
ainsi  la  première  à  modiGer  les  règles  des  anciennes  tactiques  et  â 
marcher  en  tôle  du  mouvement  progressif  qui,  peu  à  peu,  allait  se 
manifester  chez  les  autres  nations  maritimes. 

Répartition  des  forces.  —  Une  réunion  de  vaisseaux  à  vapeur  prend 
le  nom  de  Hotte  ou  d'armée  navale  lorsqu'elle  en  comprend  au  moins 
12,  au-dessous  de  ce  chiffre,  elle  se  nomme  escadre.  Dans  l'une 
comme  dans  l'autre,  la  réunion  de  4  vaisseaux,  3  au  moins,  s'appelle 
aussi  escadre.  11  y  a  autant  d'officiers  généraux  que  d'escadres. 

HT.  MAI.  —  JANVIEB  1882.  5 
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Le  poste  que  doit  occuper  l'amiral  commandant  en  chef  a  toujours 
été  une  question  importante.  Au  xvne  siècle,  il  se  trouvait  au  centre 
de  l'escadre.  Cette  règle  prévalut  jusqu'à  la  bataille  de  la  Dominique, 
le  12  avril  1782,  où  Rodney  ayant  Tait  prisonnier  le  comte  de  Grasse, 
qui  montait  le  vaisseau  la  Ville-dc-Parisf  le  règlement  exigea  qu'au 
moment  de  Faction,  l'amiral  quittât  son  propre  navire  et  mit  son  pa- 
villon sur  une  des  frégates.  L'application  de  celte  mesure  a  eu  des 
résultats  désastreux.  Les  amiraux  ne  pouvant  plus  animer  par  leur 
exemple,  les  capitaines  furent  souvent  les  spectateurs  passifs  des  fautes 
commises  par  leurs  officiers.  •  Rien  dans  un  combat  n'est  aussi  im- 
portant que  l'exemple  »,  répondit  Nelson,  avant  la  bataille  de  Trafalgar, 
à  ceux  qui  l'engageaient  à  mettre  son  pavillon  sur  une  frégate.  Aussi 
dans  les  dernières  batailles  livrées  par  les  flottes  de  la  République  et 
pendant  les  guerres  maritimes  du  premier  Empire,  l'amiral  est-il  re- 
venu au  centre  de  l'armée.  C'est  le  poste  habituel  que  lui  donne  l'ami- 
ral Bouët-Willaumez,  tout  en  lui  laissant  la  faculté  de  se  mettre  en 
dehors  de  la  Hotte,  ou  de  prendre  la  tête  d'une  de  ses  escadre3. 
Pour  que  la  place  laissée  libre  par  le  vaisseau  amiral  soit  occupée, 
l'auteur  met  dans  son  voisinage  un  vaisseau  dit  de  remplacement,  dont 
le  nom  indique  le  rôle.  L'armée  étant  rangée  en  ligne  de  front,  le  nu- 
mérotage des  escadres  se  fait  de  droite  à  gauche.  Le  vaisseau  de  rem- 
placement porte  le  numéro  bis  du  vaisseau  amiral. 

Des  07-dres.  —  Convaincu  qu'il  n'y  a  pas  pour  le  combat  un  ordre 
unique  et  spécial,  l'auteur  indique  un  certain  nombre  d'ordres  parmi 
lesquels,  pour  attaquer  et  combattre,  l'amiral  choisira  celui  qui  lui 
paraîtra  le  mieux  approprié  aux  circonstances.  En  effet,  croire  à  l'effi- 
cacité d'un  ordre  unique  pour  le  combat,  convenant  aux  cas  si  di- 
vers qui  peuvent  se  présenter,  avait  été,  en  France,  une  erreur  fatale. 
Ne  suivant  pas  les  audacieux  exemples  donnés  par  Rodney  et  SulTren, 
qui,  rompant  avec  les  traditions  du  passé,  avaient  inauguré  le  prin- 
cipe fécond  de  la  concentration  des  forces  sur  un  point  de  l'ennemi, 
nos  amiraux  conservèrent  une  sorte  de  fétichisme  pour  la  longue  ligne 
de  bataille,  dont  l'emploi  constant  et  exclusif  occasionna  de  cruels 
désastres. 

Les  ordres  dans  lesquels  on  peut  ranger  une  flotte  de  vaisseaux  à 
vapeur  comprennent  :  3  ordres  simples,  5  ordres  composés. 

Les  ordres  simples  sont  : 

1°  La  ligne  de  front; 
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2°  La  ligne  de  Ole; 
3°  La  ligne  de  relèvement. 
Les  ordres  composés  sont  : 

1* L'ordre  de  front  endenté  sur  deux  ou  trois  lignes; 
2°  L'ordre  de  front  en  pelotons; 
3°  L'ordre  sur  trois  ou  deux  colonnes  ; 
4°  L'ordre  de  file  par  escadres,  en  ordre  de  front  endenlé; 
5°  L'ordre  de  file  par  escadres  en  pelotons. 

Dans  les  ordres  simples  ou  composés,  on  peut  augmenter  l'espace 
qui  sépare  les  escadres  entre  elles  d'une  étendue  égale  au  développe- 
ment de  chacune  d'elles.  Ces  ordres  simples  ou  composés  ainsi  éten- 
dus, prennent  les  noms  de  : 
Des  ordres  par  escadres  à  distance,  savoir  : 
1° Ligne  de  front  par  escadres  ù  distance; 
2°  Ligne  de  file  par  escadres  à  dislance; 
3°  L'ordre  de  front  endenté  par  escadres  à  distance; 
4°  L'ordre  de  front  par  escadres  à  distance,  en  pelotons. 
Des  ordres  par  escadres  à  distance,  sur  une  ou  deux  lignes  de  re- 
lèvement, savoir  : 

1°  Ligne  de  front  par  escadres  à  distance,  sur  une  ou  deux  lignes  de 
relèvement; 

2°  Ligne  de  file  par  escadres  à  distance,  sur  une  ligne  ou  deux  de 
relèvement; 

3°  L'ordre  de  front  endenté  par  escadres  h  distance,  sur  une  ou 
deux  lignes  de  relèvement; 

4°  L'ordre  de  front  par  escadres  à  distance,  sur  une  ou  deux  lignes 
de  relèvement. 

L'ordre  par  pelotons  figurait,  dans  le  livre  des  signaux  de  1832, 
comme  ordre  de  marche  en  ligne  de  file  et  en  ordre  de  front.  La  Tac- 
tique de  celte  époque  s'exprimait  ainsi  :  a  La  navigation  par  pelotons 
suppose  que  chaque  escadre  se  partage  en  petits  groupes,  sans  obser- 
ver un  ordre  rigoureux,  leur  chef  en  tète.  »  L'amiral  BouSt-Willaumez 
a  appliqué  cet  ordre  aux  navires  à  vapeur.  Au  sujet  de  l'ordre  en  pelo- 
tons, il  y  a  une  erreur  assez  généralement  répandue.  À  mesure  que  l'on 
s'éloigne  de  la  création  de  la  tactique,  que,  par  suite  des  progrès 
apportés  par  les  années,  le  peloton  d'escadre  a  pris  comme  groupe  de 
de  combat  une  grande  importance,  que  pour  certains  auteurs,  en 
Prance  cl  à  l'étranger,  il  représente  l'élément  d'une*  excellente  forma- 
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(ion  de  combat,  quelques  esprits  ont  vu  entre  le  peloton  d'escadre  et 
le  peloton  d'infanterie,  une  certaine  analogie.  Si  elle  existe,  la  coïnci- 
dence de  la  même  appellation  pour  désigner  ces  deux  unités  de 
combat  est  cependant  purement  fortuite.  On  voit,  en  effet,  dans  l'œu- 
vre de  l'amiral  Bouét-Willaumez,  que  dans  l'ordre  par  pelotons,  les 
vaisseaux  naviguent  pelotonnés,  c'est-à-dire  sans  ordre,  à  côté  de  leurs 
cbefs  respectifs  qu'ils  ne  doivent  pas  dépasser.  Le  peloton  n'a  pas  en- 
core une  figure  géométrique.  Les  chefs  seuls  se  maintiennent  à  une 
distance  et  à  un  relèvement  donné  de  l'amiral. 

L'examen  des  ordres  adoptés  par  l'auteur  montre  l'importance  qu'il 
attache  aux  lignes  endentées  en  général.  L'endentement  lui  paraissait 
commode  pour  la  navigation  et  utile  pour  le  combat  des  navires  dont 
l'arme  unique  était  le  canon. 

Évolutions.  —  Le  principe  sur  lequel  repose  le  système  d'évolutions 
généralement  employé  dans  l'ouvrage  que  nous  analysons,  est  le  sui- 
vant : 

«  Les  extrémités  d'un  vaisseau  à  hélice  étant  encore  les  parties  les 
«  plus  faibles  de  ce  vaisseau  relativement  et  les  plus  vulnérables  en 
«  raison  des  coups  d'enfilade  de  l'ennemi,  on  devra  éviter  autant  que 
«  possible,  hors  les  cas  d'abordage,  de  se  présenter  à  cet  ennemi  de 
«  pointe  et  chercher  au  contraire,  soit  à  l'enfiler  lui-même,  soit  à  lui 
t  présenter  le  travers.  • 

Pour  les  formations  d'ordres,  le  vaisseau  du  commandant  en  chef, 
qui  va  servir  de  régulateur  général,  se  place  dans  le  t  gros  •  de  la  flotte. 
Les  autres  bâtiments  amiraux  se  hâtent  de  se  mettre  à  la  distance 
et  au  relèvement  ;  tous  les  navires  prennent  leur  poste  par  rapport  à 
leur  chef  d'escadre  particulier.  Cette  manœuvre  s'est  appelée  depuis 
«  chasser  son  poste  t.  Les  formations  seraient  plus  commodes  si  les 
amiraux,  au  lieu  de  se  placer  au  point  vague  appelé  le  •  gros  ■  de 
leur  escadre,  prenaient  la  tête. 

Les  augmentations  ou  diminutions  de  distance  en  ordres  de  Gle  se 
font,  soit  sur  le  vaisseau  du  centre,  soit  sur  celui  de  queue  de  la  flotte. 
Dans  les  prescriptions  données  pour  exécuter  la  même  manœuvre, 
étant  en  ordre  de  front,  on  trouve  pour  la  première  fois  l'idée  des 
évolutions  obliques  que  l'auteur  va  inaugurer  et  généraliser  quelques 
années  après,  et  qui  prendront  place  dans  la  tactique  officielle  suivie 
aujourd'hui.  L'amiral  Bouët-Willaumez  ne  donne  aucune  règle  pour 
l'angle  dont  il  faut  abattre  et  la  vitesse  que  Ton  doit  prendre.  11  dit 
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simplement  que  les  vaisseaux  s'écarteront  en  éventail  et  que  dans  celte 
manœuvre,  comme  do  reste  dans  bien  d'autres,  le  coup  d'œil  des  capi- 
taines jouera  le  premier  rôle. 

L'auteur  entre  danB  de  grands  développements  pour  faire  exécuter 
les  changements  de  direction  à  une  armée  formée,  soit  dans  un  ordre 
simple,  soit  dans  un  ordre  composé.  Les  deux  procédés  employés  sui- 
vant les  cas,  sont  :  la  conversion  et  la  contre-marche.  La  méthode  de 
conversion  nécessite  des  vitesses  différentes  sur  des  routes  parallèles. 
Elle  devient  difficile  à  exécuter  quand  le  changement  de  direction 
atteint  et  surtout  dépasse  six  quarts. 

L'auteur  donne  ensuite  58  évolutions  qui  fournissent  les  moyens  de 
passer  d'un  ordre  à  un  autre.  Sans  entrer  dans  le  détail  de  toutes  ces 
évolutions  développées  avec  la  plus  grande  clarté  dans  le  Projet  de 
tactique  lui-même,  nous  devons  noter  certaines  remarques  qu'elles 
suscitent.  On  trouve  à  chaque  instant  l'expression  de  stopper  appliquée 
à  la  manœuvre  d'un  navire.  Il  ne  faut  pas  prendre  ce  terme  au  pied 
de  la  lettre.  L'amiral  Bourgois,  quia  été  longtemps  le  chef  d'état-major 
de  l'amiral  Boutt-Willaumez,  nous  apprend  que,  dans  la  pensée  de 
l'auteur,  i  le  mot  stopper  avait  été  employé  au  lieu  de  l'expression 
diminuer  de  vitesse,  afin  d'indiquer  le  moyen  extrême  d'accélérer  le 
mouvement  général  de  l'escadre,  mais  que,  devant  l'ennemi,  rien  n'o- 
bligeant le  régulateur  à  stopper,  il  diminuerait  de  vitesse  en  signalant 
sou  nombre  de  tours  ».  Remarquons  encore  que,  dans  de  nombreuses 
évolutions,  les  navires  qui  ont  à  perdre  sur  d'autres  diminuent  de 
vitesse,  mais  que  ceux  qui  ont  à  gagner  n'augmentent  pas  la  leur;  ils 
gardent  la  vitesse  primitive. 'Nous  verrons  plus  tard  qu'il  n'en  est  plus 
ainsi  dans  la  tactique  actuelle. 

La  méthode  habituelle  des  évolutions  contenues  dans  ce  projet  de 
lactique  est  celle  de  la  contre-marche.  Elle  comprend  des  mouvements 
d'abatée  tout  à  la  fois  combinés  avec  des  mouvements  de  contre-mar- 
che. Il  y  a  des  cas  où  le  poste  donné  aux  amiraux  au  centre  de  leur 
escadre  nécessite,  si  l'on  veut  accomplir  une  évolution  qui  leur  per- 
mette de  prendre  la  tête,  l'abandon  de  la  méthode  usuelle  et  l'emploi 
rndimentaire  des  évolutions  obliques.  (Exemple  :  passer  de  la  ligne  de 
front  &  l'ordre  sur  deux  ou  trois  colonnes.) 

En  résumé,  les,  idées  nouvelles  qui  caractérisent  ce  remarquable 
projet  sont  : 

1°  Le  numérotage  de  l'armée  navale; 
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2°  Une  plus  grande  importance  donnée  à  la  ligne  de  front  ; 

3°  L'ordre  de  Gle  ou  de  front  par  pelotons,  comme  ordre  usuel  de 
navigation  ; 

4°  Le  précepte  que  :  pour  appliquer  les  principes  de  guerre  géné- 
raux et  indiscutables,  l'amiral  doit  choisir,  suivant  les  circouslaaces, 
des  ordres  de  bataille  différents. 

IV.    —  Marine   française. 
Tactique  provisoire  de  1857. 

Celte  Tactique  était  destinée  à  remplacer  provisoirement  le  livre 
officiel  des  signaux  de  1832.  On  y  retrouve  presque  toutes  les  idées' 
émises  par  l'amiral  BouGt-Wittaumet  dans  son  Projet  de  tactique  de 
1855.  Expérimentée  par  l'escadre  d'évolutions  pendant  les  années 
1858-1859,  elle  servit  de  base  à  la  tactique  de  1861. 

Répartition  des  forces.  —  La  tactique  de  1857  conservait  la  réparti- 
tion de  l'armée  navale  en  3  escadres,  incrite  dans  le  livre  officiel  de 
1832;  seulement,  elle  supprimait  les  anciennes  dénominations  d'avant- 
garde,  de  corps  de  bataille  et  d'arrière-garde.  Chaque  escadre  pouvait 
elle-même  se  fractionner  en  divisions. 

L'amiral  en  chef  a  son  poste  au  centre  de  l'armée  ;  il  a  la  faculté  de 
se  placer  en  dehors  de  la  ligne  ou  de  se  mettre  à  la  tête  d'une  des 
escadres  ;  il  peut  attacher  d'une  manière  spéciale  à  son  pavillon  nn 
vaisseau  de  l'armée,  sous  le  nom  de  vaisseau  de  remplacement.  «A  ce 
sujet,  la  Tactique  est  moins  formelle  que  le  Projet  de  l'amiral  Bouët- 
Willaumez.  Elle  autorise  l'amiral  à  avoir  un  vaisseau  de  remplacement  ; 
elle  ne  le  lui  impose  pas. 

Des  ordres,  —  Les  ordres  sont  classés  en  trois  catégories  : 

Ordres  simples  ;  —  ordres  composés  généraux  ;  —  ordres  composés 
par  escadre. 

Les  ordres  simples  sont  :  la  ligne  de  file,  la  ligne  de  front,  la  ligne 
de  relèvement. 

Dans  les  ordres  composés  généraux,  l'armée  est  rangée  sur  deux 
lignes.  Ce  sont  :  Tordre  de  front  endeuté,  l'ordre  de  11  le  endenté, 
l'ordre  sur  deux  lignes  de  relèvement. 

Ce  dernier  ordre  existait  dans  la  tactique  de  1832,  sous  le  nom  de  : 
«  Ordre  de  chasse  et  de  retraite  ».  On  l'employait  comme  ordre  de  mar- 
che quand  on  ignorait  sous  quelles  amures  il  faudrait  combattre.  On 
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avait  ainsi  toujours  une  portion  de  la  flotte  déjà  formée  en  ligne. 
L'amiral  Bouêt-Willaumez  ne  l'avait  appliqué  qu'aux  escadres  prises 
comme  unité.  La  tactique  de  1857  l'adapte  complètement  à  deux  lignes 
de  navires  à  vapeur.  L'angle  formé  est  de  90°,  tandis  qu'avec  les  bâti- 
ments il  voiles  rangés  sur  les  deux  lignes  de  plus  près,  il  était  de  135°. 
Noos  retrouverons  l'ordre  sur  deux  lignes  de  relèvement,  sous  le  nom 
d'angle  de  chasse  et  de  retraite. 

Les  ordres  composés  par  escadres  sont  : 

L'ordre  de  front  par  escadres,  les  escadres  en  ligne  de  file  ou  ordre 
en  colonnes; 

L'ordre  de  front  par  escadres,  les  escadres  sur  deux  lignes  de  re- 
lèvement; 

L'ordre  de  front  par  escadres,  les  escadres  en  pelotons; 

L'ordre  de  file  par  escadres,  les  escadres  en  ligne  de  front; 

L'ordre  de  file  par  escadres,  les  escadres  sur  deux  lignes  de  relève- 
ment; 

L'ordre  de  file  par  escadres,  les  escadres  en  pelotons. 

Le  peloton  d'escadre  est  conforme  à  celui  de  l'amiral  Bouël-Wil- 
laumez. 

Évolutions.  —  Les  évolutions  basées  sur  la  nécessité  de  présenter 
à  l'ennemi  le  front  de  toute  l'artillerie  sont  celles  du  Projet  de  tac- 
tique de  1855.  Le  changement  de  direction  par  conversion  seul  diffère 
de  celui  indiqué  par  l'amiral  fiouet-Willaumez.  Supposons  que  l'armée 
soit  eu  ligne  de  front,  route  au  Nord  et  qu'il  faille  faire  route  au  N.-E. 
dans  le  môme  «ordre  par  une  conversion  à  droite.  L'angle  formé  par 
les  deux  routes  est  de  4  quarts.  Tous  les  vaisseaux  viennent  sur  tri- 
bord de  la  moitié  de  cet  angle,  soit  2  quarts.  Le  bâtiment  extrême 
de  gauche  conserve  seul  sa  vitesse;  tous  les  autres  ralentissent  respec- 
tivement la  leur  de  manière  à  se  maintenir  autant  que  possible  sur  la 
ligrfe  allant  de  ce  vaisseau  extrême  au  pivot  qui  ne  garde  que  le  sil- 
lage strictement  nécessaire  pour  gouverner.  Lorsque  l'amiral  juge 
l'armée  suffisamment  en  ordre  sur  la  ligne  de  relèvement  perpendicu- 
laire à  la  nouvelle  route,  il  fait  venir  les  vaisseaux  à  cette  route  tout  à 
la  fois. 

Du  combat.  —  Les  dispositions  pour  le  combat  sont  en  général  sem- 
blables à  celles  indiquées  dans  le  Projet  de  tactique.  11  n'y  a  pas  d'or- 
dre fondamental  pour  le  combat.  Suivant  les  circonstances,  l'amiral 
choisit  entre  les  ordres  mis  à  sa  disposition  par  la  Tactique.  La  ligne 
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de  Hic  esl  cependant  signalée  comme  la  ligne  de  bataille  des  bâtiments 
dont  l'artillerie  constitue  la  principale  puissance.  11  faut  remarquer, 
dais  Ténumération  des  cas  où  une  armée  en  ordre  d'attaque  peut  né- 
gliger de  présenter  le  travers  à  l'ennemi,  que  la  Tactique  prévoit  le 
choc  entre  bâtiments  à  hélice  en  bois,  comme  manœuvre  de  combal. 
Elle  admet  la  possibilité  de  chercher  à  couler  l'adversaire  par  un  choc 
violent. 

Des  recommandations  sévères  sont  faites  pour  que  chacun  empoche 
la  ligne  d'être  coupée  et  pour  que  l'on  s'elforce  de  concentrer  l'artil- 
lerie de  plusieurs  navires  contre  un  seul. 

V.  —  Marine  anglaise. 

Stratégie  maritime  à  vapeur  du  général  Howard-Douglas 
(Naval  Warfare  by  sir  Howard  Douglas).  1858. 

Au  début  de  la  marine  à  vapeur,  les  esprits  ont  surtout  été  frappés 
de  la  précision  que  le  nouveau  moteur  permettait  d'apporter  dans  les 
évolutions.  Aussi  ce  fut  une  tendance  très  marquée  de  vouloir  employer 
pour  les  manœuvres  des  escadres  les  procédés  usités  dans  les  armées 
sur  terre.  Le  général  Douglas  est  l'auteur  qui  a  le  plus  étendu  les  cou* 
séquences  de  cette  analogie.  Son  ouvrage  a  pour  base  la  possibilité 
pour  les  flottes  à  vapeur  ,d'adopter  une  tactique  semblable  à  celle  des 
armées  de  terre.  Les  mouvements  des  navires  à  vapeur  peuvent  être, 
en  effet,  aussi  précis  que  ceux  des  brigades  et  des  régiments.  Pour 
appliquer  la  grande  maxime  de  la  tactique  moderne  :  «  Amener  sur  un 
point  des  forces  capables  d'y  écraser  l'ennemi  »,  il  faut,  sur  mer 
comme  sur  terre,  renoncer  aux  combats  en  ordre  parallèle  et  adopter 
l'attaque  oblique.  Aussi,  Tordre  de  bataille  sur  une  ligne  de  tile  est 
1res  défectueux;  il  doit  être  remplacé  par  l'ordre  en  échelon.  Une 
escadre  marche  à  l'ennemi  en  autant  de  colonnes  quelle  comprend 
de  divisions.  Elle  a  en  éclaireurs  des  avisos  rapides  soutenus  en  arrière 
par  des  frégates.  Si  l'escadre  est  attaquée,  ces  postes  avancés  viennent 
se  mettre  en  réserve  sur  les  derrières  de  l'armée.  Chaque  colonne  est 
formée  sur  deux  lignes  de  relèvement  formant  entre  elles  un  angle 
de  8  quarts;  le  chef  de  colonne  a  son  poste  au  sommet  de  l'angle,  le 
commandant  en  chef  au  centre  de  la  Hotte.  11  peut  cependant  prendre 
la  léte  d'une  colonne.  L'ordre  de  retraite  de  chaque  colonne  serait 
aussi  formé  par  deux  lignes  de  relèvement  faisant  entre  elles  un  angle 
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égal  ou  inférieur  à  8  quarts.  Dans  toute  formation  en  échelon,  l'angle 
de  la  route  et  du  relèvement  doit  être  de  4  quarts. 

L'auteur  énumére  les  avantages  que  présente  une  ligne  de  bataille 
en  échelon  sur  la  ligne  de  file  ordinaire  (artillerie  de  chasse  utilisée,  — 
arrières  des  navires  mieux  protégés).  Des  navires  placés  sur  une  ligne 
de  relèvement  ressemblent  à  une  série  de  redoutes  ou  bien  à  des 
corps  d'infanterie  formés  en  carrés,  dont  la  diagonale  est  parallèle  à 
la  ligne  de  bataille. 

fin  résumé,  le  général  Douglas  propose  de  remplacer  comme  ordre 
de  bataille  la  ligne  de  file  par  la  ligne  de  relèvement  simple  ou  double, 
pour  substituer  l'attaque  oblique  à  l'attaque  parallèle. 

VI.  —  Marine  française. 

Essai  sur  V attaque  et  la  défense  des  lignes  de  vaisseaux,  par  M.  Penhoat, 

capitaine  de  vaisseau.  1860  et  1862. 

L'ouvrage  du  commandant  Penhoat  se  divise  en  deux  parties  :  la 
première  comprend  les  règles  pour  l'attaque  et  la  défense  des  lignes 
de  vaisseaux  à  voiles;  la  seconde  traite  des  vaisseaux  à  hélice;  c'est  la 
seule  dont  nous  donnons  un  résumé. 

L'auteur  passe  en  revue  les  divers  éléments  qui  constituent  la  flotte 
de  1860-1862.  De  la  discussion  des  conditions  du  bâtiment  à  vapeur  à 
hélice  au  point  de  vue  du  combat,  il  tire  les  conclusions  suivantes  : 

I?  L'artillerie  est  ta  force  principale  des  armées  navales  à  hélice  ; 

2*  Le  choc  ne  paraît  devoir  être  en  pleine  mer  qu'un  genre  de  com- 
bat accidentel  et  ne  peut  être  considéré  que  comme  tel,  tant  que  des 
expériences  précises  n'auront  pas  fait  connaître  tous  les  effets  du  choc 
sur  les  deux  bâtiments; 

3*  L'abordage  ne  peut  être  le  but  spécial  des  manœuvres  de  combat. 

Répartition  des  forées  et  place  du  comtnandanl  en  chef.  —  Le  prin- 
cipe sur  lequel  repose  la  répartition  des  forces  indiquée  par  le  com- 
mandant Penhoat,  est  le  principe  général  des  concentrations.  «  Toute 
manœuvre  d'attaque  ou  de  défense  a  pour  but  d'opérer  sur  le  point 
faible  d'un  ordre  quelconque  une  concentration  rapide  de  forces  ou 
de  feux  dans  le  but  d'affaiblir  cette  partie  et  de  parvenir  à  combattre 
successivement  les  différentes  parties  d'une  armée  avec  des  forces  su- 
périeures, i 

L'uaité  tactique  adoptée  par  l'auteur  est  la  section. 
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Une  armée  navale  sera  partagée  en  deux,  escadres  de  8  vaisseaux  ; 
chaque  escadre  en  deux  divisions  de  4  vaisseaux,  chaque  division  en 
deux  sections  composées  chacune  d'un  vaisseau  impair  et  d'un  vaisseau 
pair,  qui  sont  matelots  de  combat,  c'est-à-dire  destinés  à  combiner 
leurs  mouvements  pour  combattre  un  seul  vaisseau  ennemi  et  se 
donner  un  appui  mutuel  en  toutes  circonstances. 

Le  commandant  en  chef  a  sa  place  en  tête  dans  la  ligne  de  file 
et  à  droite  dans  la  ligne  de  front.  Les  chefs  d'escadre  et  les  chefs  de 
division  occupent  les  mômes  postes  dans  leur  escadre  et  <dans  leur 
division. 

De  l'ordre  dattaque.  —  L'ordre  dans  lequel  un  groupe  de  vaisseaux 
à  vapeur  doit  approcher  l'ennemi  est  un  ordre  de  front  ou  de  relève- 
ment à  peu  près  perpendiculaire  à  la  direction  du  tir.  Parvenus  à  la 
distance  la  plus  favorable  pour  engager  l'action,  les  bâtiments  pren- 
dront un  ordre  de  file  perpendiculaire  à  cette  môme  direction. 

De  la  ligne  de  front.  —  La  ligne  de  front  répond  à  toutes  les  exi- 
gences d'une  ligne  de  bataille,  fille  offre  de  grandes  ressources  pour 
les  feux,  permet  de  passer  rapidement  à  Tordre  de  relèvement  et  à  la 
ligne  de  file  et  d'exécuter  promptement  des  changements  de  direction. 
Ces  derniers  peuvent  se  faire  par  conversion  ou  par  contre-marche. 
On  emploiera  le  premier  procédé  si  l'ennemi  court  à  peu  près  perpen- 
diculairement à  la  ligne  de  front  et  le  second  s'il  court  parallèlement 
à  la  direction  de  la  ligne. 

L'ordre  de  front  est  aussi  celui  dans  lequel  devront  être  rangés  les 
bâtiments  destinés  à  agir  par  le  clioc.  Une  ligne  de  front  double  sera 
préférable  à  une  ligne  de  front  simple. 

VII.   —  Marine   française. 
Tactique  officielle.  1861. 

La  Tactique  de  1861  a  été  le  livre  officiel  des  signaux  jusqu'en  1879. 
Cependant  le  système  d'évolutions  adopté  dans  celle  qui  Ta  remplacée 
récemment,  proposé  et  pratiqué  dès  1865  par  le  vice-amiral  Bouët- 
Willaumez  était  à  l'étude  depuis  cette  époque  et  en  usage,  sous  le  nom 
de  tactique  en  essai,  depuis  1876. 

La  Tactique  de  1861  a  en  vue  le  combat  des  navires  à  hélice  non 
cuirassés,  dont  la  puissance  réside  dans  le  travers.  Bile  donne  des 
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règles  pour  la  navigation  de  ces  bâtiments  marchant  et  évoluant  soit  à 
la  voile,  soit  à  la  vapeur.  Elle  repose  sur  les  idées  émises  par  le  vice- 
amiral  Bouôt-Willaumez  dans  son  Projet  de  tactique  navale  de  1855. 
Cependant,  dans  l'édition  de  1866,  alors  que  l'escadre  était  composée 
de  navires  cuirasèés,  elle  reconnaît  la  possibilité  de  combattre  en 
pointe. 

Répartition  des  forces.  —  Une  armée  navale,  c'est-à-dire  au  moins 
12  bâtiments  de  combat,  est  partagée  en  deux,  trois  ou  quatre  esca- 
dres, chaque  escadre  est  fractionnée  en  deux  divisions.  Le  numérotage 
des  escadres,  des  divisions  et  des  vaisseaux  se  fait  de  léte  à  queue,  et 
de  droite  à  gauche  sur  les  ordres  primitifs  de  Ole  et  de  front. 

Une  armée  navale  peut  avoir  une  escadre  de  réserve,  dont  l'amiral 
se  sert  soit  pour  la  marche,  soit  pour  le  combat.  Dans  le  premier  cas, 
elle  est  chargée  de  chasser  l'ennemi  ou  de  protéger  la  retraite-,  dans 
le  deuxième,  de  porter  un  coup  décisif  sur  un  point  désigné  ou  de 
renforcer  la  partie  de  la  ligne  qui  menace  de  céder. 

À  chaque  escadre  sont  attachés  un  ou  plusieurs  bâtiments  légers. 
Lorsqu'ils  sont  réunis,  ils  forment  l'escadre  légère  qui  doit  éclairer  la 
marche  de  l'armée. 

L'amiral  a  donc  à  sa  disposition  deux  forces  d'un  caractère  différent 
pour  surveiller  les  mouvements  de  l'ennemi.  Si  la  fraction  de  l'armée 
envoyée  en  avant  a  des  chances  d'être  obligée  de  soutenir  un  combat 
partiel  avant  l'arrivée  du  gros  des  forces,  c'est  l'escadre  de  réserve 
qu'il  choisira.  S'il  ne  s'agit  que  de  sç  faire  renseigner  sur  la  présence, 
la  composition  ou  les  opérations  de  l'adversaire,  c'est  de  l'escadre  lé- 
gère en  entier,  ou  seulement  d'une  partie,  qu'il  se  servira. 

La  Tactique  consacre  le  droit  du  commandant  en  chef  de  choisir 
son  poste  soit  eu  dehors  de  l'armée,  soit  dans  une  escadre  particulière. 
Adoptant  le  vaisseau  de  remplacement,  elle  lui  indique  comme  seule 
règle  de  ne  pas  gêner  l'armée  dans  ses  évolutions.  De  plus,  elle  auto- 
rise l'amiral  désirant  rentrer  en  ligne,  â  prendre  la  place  d'un  vaisseau 
quelconque,  qui  devient  alors  vaisseau  4e  remplacement.  C'est  en 
tête  des  escadres  ou  divisions  qu'est  le  poste  normal  des  chefs  qui  les 
commandent. 

Des  ordres.  —  Les  ordres  suivant  lesquels  est  formée  une  force 
navale  marchant  à  la  vapeur  sont  au  nombre  de  neuf  :  5  ordres  sim- 
ples, 4  ordres  composés. 
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Les  cinq  ordres  simples  sont  :  la  ligne  de  file,  la  ligne  de  front,  la 
ligne  de  relèvement,  l'angle  de  chasse,  l'angle  de  retraite . 

Ces  deux  derniers  ordres  ont  été  ajoutés  à  ceux  présentés  par  l'ami- 
ral Bouët-Willaumez. 

Les  quatre  ordres  composés  comprennent  :  Tordre  en  colonnes, 
Tordre  de  front  par  pelotons,  Tordre  de  file  par  escadres  ou  divisions, 
Tordre  de  file  par  pelotons. 

Les  pelotons  sont  formés  de  4,  de  6  ou  môme  de  10  vaisseaux. 

Sans  être  assujettis  à  constituer  une  figure  rigoureusement  géomé- 
trique, les  navires,  dans  Tordre  en  pelotons,  ne  sont  plus  pelotonnés 
autour  du  chef.  Dans  chaque  escadre,  le  second  vaisseau  se  tient  par 
la  hanche  de  tribord  du  chef  de  file;  Je  troisième,  par  sa  hanche  de 
bâbord,  et  le  quatrième  dans  ses  eaux;  le  cinquième  et  le  sixième  sont 
groupés,  par  rapport  au  quatrième,  comme  le  deuxième  et  le  troisième 
le  sont  par  rapport  au  chef  de  file,  et  ainsi  de  suite  de  trois  en  trois. 

Les  groupes,  escadres  ou  divisions  ou  pelotons,  considérés  comme 
unités,  ne  sont,  dans  les  ordres  composés,  qu'en  ligne  de  file  ou  en 
ligne  de  front. 

Les  ordres  de  front  endenté  sur  deur.  lignes,  les  ordres  de  file  par 
escadres  en  ordre  de  front  endenté,  Tordre  par  escadre  sur  une  ou 
deux  lignes  de  relèvement,  qui  figuraient  dans  le  Projet  de  lactique  de 
1855,  ont  disparu.  Du  reste,  toutes  les  lignes  endentées  ont  été  suppri- 
mées Quant  au  mouvement  lui-môme  d'endenter,  il  n'est  mentionné 
que  dans  le  chapitre  qui  traite  de  l'attaque  des  forts  par  les  bâtiments. 

Du  régulateur.  —  En  règle  générale,  si  le  commandant  en  chef  a 
son  poste  dans  l'armée,  il  est  régulateur.  Cependant,  il  peut  désigner 
un  navire  quelconque  comme  régulateur,  sous  la  réserve  que,  dans  les 
ordres  composés,  ce  navire  soit  un  chef  de  file  de  colonne  ou  un  chef 
de  peloton,  ou  un  vaisseau  de  droite  ou  de  gauche. 

Du  combat.  —  La  ligne  de  bataille  est  la  ligne  de  file;  Tannée  pré- 
sente ainsi  à  l'ennemi  le  front  de.  toute  son  artillerie.  Les  points  faibles 
de  la  ligne  de  file  sont  les  extrémités,  qui  risquent  d'ôlre  tournées  et 
enveloppées  Les  divisions  de  la  réserve  doivent  les  protéger.  Dans  les 
éditions  postérieures  à  1861 ,  la  ligne  de  front  est  présentée  comme  la 
ligne  de  bataille  des  bâtiments  destinés  à  combattre  en  pointe. 

La  Tactique  reconnaît  implicitement  l'impossibilité  de  faire  des  si- 
gnaux nombreux  et  compliqués  une  fois  que  l'action  est  commencée, 
en  prescrivant  â  l'amiral  d'indiquer  aux  capitaines  avant  rengagement 
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son  plan  de  bataille  et  les  manœuvres  qu'il  compte  faire  pour  le  mettre 
à  exécution.  G  est  avec  raison  que  l'on  a  pensé  que,  dans  le  combat,  la 
fumée  déroberait  la  vue  des  signaux. 

La  seule  arme  des  navires  à  hélice  étant  le  canon,  les  instructions 
donnent  des  préceptes  sur  la  meilleure  manière  de  l'utiliser  et  établis- 
sent le  principe  de  la  concentration  de  l'artillerie.  Elles  prescrivent  la 
manœuvre  de  prendre  l'ennemi  à  l'abordage,  si  la  mêlée  s'établit. 

Évolutions.  —  Chasser  son  poste,  c'est  s'y  rendre  le  plus  vite  pos- 
sible et  par  le  chemin  le  plus  court.  On  ne  chasse  son  poste  que  lorsque 
r amiral  signale  une  formation  d'ordre. 

Les  évolutions  comprennent  celles  soi^p  vapeur  et  sous  voiles.  Nous 
ne  nous  occuperons  que  des  premières.  Elles  ont  pour  but  de  changer 
la  route,  l'armée  étant  dans  un  ordre  quelconque,  et  de  passer  d'un 
ordre  à  un  autre.  Pour  changer  la  roule,  la  Tactique  donne  deux  mé- 
thodes :  la  contre-marche  et  la  conversion.  Le  changement  de  direc- 
tion par  conversion,  qui  ne  doit  jamais  être  supérieur  à  60°,  est  celui 
adopté  dans  la  Tactique  provisoire  de  1857,  que  nous  avons  détaillé. 

Étant  en  ligne  de  file,  on  se  sert  de  la  contre-marche;  en  ligne  de 
front,  on  a  les  deux  moyens  à  sa  disposition  ;  en  ligne  de  relèvement, 
en  angle  de  chasse  et  de  retraite,  on  ne  peut  employer  que  la  con- 
version. 

Dans  les  ordres  composés,  on  ne  peut  changer  de  direction  par  con- 
version que  dans  Tordre  en  colonnes  par  escadres  ou  divisions  et 
Tordre  de  front  par  pelotons. 

Le  système  d'évolutions  en  usage  dans  la  Taclique  est  celui  des 
évolutions  parallèles  et  rectangulaires.  Une  évolution  est  dite  parallèle 
lorsqu'elle  résulte  de  mouvements  tout  à  la  fois  combinés  ou  non  avec 
des  mouvements  de  contre-marche;  rectangulaire,  quand  les  mouve- 
ments tout  à  la  fois  ou  successifs  sont  de  8  ou  16  quarts.  Ces  évolu- 
tions se  font  sans  changement  de  vitesse  avec  le  seul  aide  de  la  barre. 

Quel  que  soit  l'ordre  dans  lequel  se  trouve  l'armée,  toutes  les  fois 
que  l'on  veut  former  une  ligne  de  front,  on  commence  par  se  mettre 
en  ligne  de  file,  et  on  passe  ensuite  à  la  ligne  de  front  par  un  mouve- 
ment de  8  quarts. tout  à  la  fois. 

Fabret, 

.    Lieutenant  de  vaisseau. 
(A  suivre.) 
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NOTES 


SUR 


LE    MA-GHSTETISME 


ET  SUR  LA  COMPENSATION  DES  COMPAS 


(FIN1.) 


III. 


Principe  ou  déflecteur  et  but  de  cet  instrument. 

t 

L'étude  élémentaire  qui  vient  d'être  faite  des  différentes  forces 
perturbatrices  de  l'aiguille  aimantée  à  bord  des  navires,  va  per- 
mettre de  se  rendre  compte  sans  difficulté  de  la  possibilité  de  com- 
penser les  compas  en  toute  circonstance  sans  relèvement  d'astre  ni  de 
terre,  c'est-à-dire  sans  que  la  direction  du  méridien  magnétique  soit 
connue. 

On  arrive  à  ce  résultat  par  la  simple  comparaison  des  forces  direc- 
trices de  l'aiguille  à  différents  caps. 


i 

i  •  ■ 


1  Voy.  la  Revu*  de  décembre  1882. 
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L'idée  utilisée  par  Gauss  dans  sa  recherche  de  l'intensité  absolue  du 
magnétisme  terrestre  et  appliquée,  depuis,  fort  ingénieusement  par  M.  le 
lieutenant  de  vaisseau  Fournier  \  qui  a  basé  sa  méthode  de  calcul  des 
déviations  sur  la  comparaison  de  la  force  horizontale  du  compas  à 
diverses  routes,  a  été  reprise  par  Sir  W.  Thompson.  Le  génie  pratique 
de  ce  grand  électricien  a  simplifié  la  mise  en  action  du  principe  des 
moments  de  rotation  et  l'a  perfectionnée  à  tel  point  que  la  correction 
d'un  compas  sans  relèvement  d'aucune  sorte  est  devenue  une  opé- 
ration que  tout  timonier  un  peu  adroit  peut  exécuter  en  moins  d'une 
heure. 
Nous  avons  vu  que  la  totalité  des  forces  magnétiques  de  la  terre  et 

du  navire  se  compose  en  un  couple  unique  ap- 
pliqué aux  pôles  de  l'aiguille  ou,  en  d'autres  ter- 
mes, que  le  compas  est  soumis  à  un  champ  uni- 
forme résultant  de  la  combinaison  des  systèmes 
^  magnétiques  de  la  terre  et  du  navire.  On  mesure 
les  couples  par  leurs  moments.  La  force  H  du 
couple  magnétique  attelée  au  pôle  A  de  l'aiguille 
y\°  détermine  un  moment  H  X  AB.  Si  l  est  la  demi- 

/  longueur  OA  de  l'aiguille  et  si  y  est  l'angle  dont 

le  couple  devra  la  faire  tourner  pour  l'amener 
dans  la  direction  H  des  lignes  de  force,  on  a  AB  =  l  sin  ?,  et  11/ 
sin  ?  est  le  moment  de  rotation  qui  sollicite  A.  Toutes  les  fois  que  l'ai- 
guille sera  dérangée  de  sa  position  d'équilibre  OG  d'un  angle  ©,  un 
moment  El  sin  y  tendra  à  lui  faire  reprendre  celle  direction,  et  si  l'ai- 
guille a  été  déviée  de  90°,  son  moment  de  rotation  sera  IU. 

Nous  pouvons  faire  en  sorte  que  cette  déviation  de  90°  soit  obtenue 
à  l'aide  d'un  couple  magnétique  perpendiculaire  lui-même  à  la  direc- 
tion de  l'aiguille  déviée.  Si  l'aiguille,  primitivement  en  OG,  est  mainte- 
nue dans  la  direction  OA  par  une  force  F  perpendiculaire  à  OA,  c'est 
que  cette  force  est  précisément  égale  à  H,  car,  puisqu'il  y  a  équilibre, 
les  moments  de  rotation  H/  et  FJ  qui  agissent  en  sens  contraire  sont 
égaux. 
Alors,  si  on  pent  mesurer  la  force  F,  on  obtient  la  mesure  de  H. 
Le  déflecteur  de  sir  Thompson  est  un  instrument  qui  permet  de  me- 


AujourdTmi  capitalùe  de  frégate. 


lF-a 
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surer  très  rapidement  la  force  directrice  du  compas  en  lui  appliquant 
un  couple  déviateur  qui,  perpendiculaire  à  l'axe 
de  l'aiguille,  la  maintient  à  90*  de  sa  position 
d'équilibre  dans  le  champ. 

J'emprunte  à  l'ouvrage  de  M.  Collet  la  des- 
cription soi  van  le  : 

•  Le  déflecteur  consiste  essentiellement  en  une 
alidade  munie  d'aimants  opposés  par  leurs  pOIes 
et  mobile  au  dessus  de  la  glace  du  compas 
autour  d'un  axe  vertical  passant  par  le  centre 
de  celui-ci.  Les  aimaDls,  au  lieu  d'être  situés 
horizontalement  sur  cette  alidade,  sont  placés 
dans  deux  plans  verticaux  juxtaposés  et  peuvent  tourner  autour  d'un 
axe  horizontal  passant  par  leur  milieu  et  soutenu  par  deux  mon- 
tants verticaux.  Ces  aimants  sont  reliés  a  leur  partie  supérieure  par 
une  vis  qui  rapproche  ou  éloigne  les  aimants  suivant  qu'on  la  fait  tour- 
ner dans  un  sens  ou  dans  l'autre.  1,1  en  résulte  que  les  pâles  inférieurs 
produisent  sur  l'aiguille  de  la  rose  une  force  perturbatrice  plus  ou 
moins  considérable  qui  varie  d'une  certaine  valeur  à  un  maximum 
qu'elle  atteint  lorsque  les  aimants  sont  à  leur  maximum  d'ecarte- 


Souvenons-nous  qu'un  aimant  tel  que  celui  qui  est  formé  par  l'e 
semble  des  4  aimants  mobiles  ayant  même  axe 
que  le  compas,  ne  peut  produire  qu'un  couple  \> 
de  forces  parallèles  a  sa  propre  longueur. 

L'n  long  index  de  cuivre,  que  M.  Collet  appelle  "* 
pointeur,  indique  le  plan  vertical  qui  contient  j 
l'aimant  résultant  du  système.  Ce  pointeur  étant  - 
en  avant  du  pôle  bleu,  donne  la  direction  vers  : 
laquelle  la  pointe  nord  du  compas  est  attirée. 

Le  déflecteur  étant  installé  sur   la  face  du  ï 
compas,  le  pointeur  vers  le  Nord  de  la  rose,  on 
fait  tourner  doucement  l'instrument  vers  l'Est.  """"' 

La  rose  est  déviée  par  le  couple  perturbateur  produit  par  le  déflecteur. 
On  continue  à  faire  tourner  avec  précaution  le  pointeur,  on  l'amène 
sur  le  cap  Est  de  la  rose  et,  à  l'aide  de  la  vis  micromélrique  qui 
commande  l'écartemcnt  des  aimants,  on  arrive  rapidement  à  obtenir 
l'équilibre  de  la  rose  à  90*  de  sa  position  primitive,  le  pointeur  étant 
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lui-même  sur  l'Est  du  compas.  A  ce  moment,  le  couple  perturbateur  dû 
à  l'instrument  est  exactement  égal  au  couple  que  l'intensité  du  ohamp 
attelle  aux  pôles  du  compas.  Une  échelle  graduée,  adaptée  à  la  base  du 
déflecteur,  permet  de  noter  l'écarlement  désaimanta  qui  correspond  à 
l'équilibre  déterminé  dans  ces  conditions.  • 

Un  compas  est  compensé  lorsque  sa  force  directrice  est  constante 
pour  tous  les  caps  en  un  même  lieu. 

Le  déflecteur  sert  à  comparer  les  forces  directrices  de  l'aiguille  à 
différents  caps  et  à  les  égaler.  La  compensation  du  compas  au  moyen 
de  cet  appareil  repose  sur  deux  principes  que  M.  Collet  énouce 
ainsi  : 

1°  Si  la  force  directrice  qui  orienle  l'aiguille  à  bord  est  la  même 
en  grandeur  et  en  direction  à  cinq  caps  différents,  elle  sera  constante  à 
tous  les  caps  et  égale  à  cette  môme  valeur; 

2°  Si  la  force  directrice  qui  oriente  le  compas  à  boi  d  est  cons- 
tante en  grandeur  et  en  direction  à  tous  les  caps,  la  déviation  est  cons- 
tante et,  par  suite,  les  indications  du  compas  sont  toujours  correctes. 

La  démonstration  par  le  calcul  de  ces  théorèmes  encourt  le  reprocbe 
que  je  me  permettais  d'adresser  plus  baut  aux  méthodes  algébriques. 

Elle  ne  parle  pas  à  l'esprit  d'une  manière  assez  frappante  pour  les 
personnes  qui  ne  sont  pas  habituées  à  traduire  des  formules.  Aussi,  je 
me  suis  attaché  à  montrer  pas  à  pas  quelles  opérations  ou  accomplit 
quand  on  égalise  les  forces  directrices  de  l'aiguille  aux  quatre  caps 
cardinaux  et  à  un  cap  intercardinal. 

Profitant  des  résultats  acquis  dans  la  deuxième  partie  de  ce  travail, 
lors  de  la  recherche  des  forces  déviàtrices  de  l'aiguille,  nous  allons 
déterminer  la  force  directrice  du  compas  à  un  cap  quelconque.  Nous 
prendrons  comme  précédemment  chacune  des  forces  magnétiques  qui 
agissent  sur  le  pôle  Nord,  par  exemple,  nous  calculerons  les  compo- 
santes vers  le  Nord  de  toutes  ces  forces,  et  la  somme  algébrique  de  ces 
composantes  noas  donnera  la  force  directrice  du  compas  pour  le  cap 
considéré. 

On  prend  la  composante  horizontale  terrestre  pour  unité.  S'il  n'exis- 
tait aucune  masse  de  fer  dans" le  voisinage  du  compas,  celui-ci  serait 
orienté  par  Ta  seule  force  horizontale  terrestre  et  Ton  aurait  pour 
expression  de  sa  force  directrice  N  : 

N=  1 

BIT.   MAR.   —  JANVIER    1883.  6 
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On  a  trouvé  précédemment  la  valeur  de  l'effort  magnétique  dû  au 
navire  et  constant  pour  tous  les  caps  en  un  même  lieu  qui  agit  sur 
l'aiguille  dans  Taxe  longitudinal  passant  par  le  centre  du  compas. 

P 
Cette  force  p  =  c  tg  0  +  „  est  la  somme  de  la  composante,  suivant 

l'axe  longitudinal  de  l'aimantation  permanente  et  de  la  composante 
dans  la  même  direction  de  la  force  due  à  la  polarisation  du  fer  doux 
vertical  par  l'induction  terrestre.  Pendant  la  rotation  du  navire,  la 
la  force  p  produit  une  composante  vers  le  Nord  :  /3  cos  ç. 

De  môme,  on  a  vu  que  la  composante  magnétique  horizontale  vers 
tribord  due  à  l'ensemble  du  magnétisme  permanent  et  du  fer  vertical 

est  7  =  f  tg  6  +  g,  et  lorsque  le  bâtiment  tourne  d'un  angle  (,  cette 

force  7  produit  vers  le  Nord  une  composante  —  7  sin  Ç,  de  sorte  qu'à 
un  cap  £  quelconque  la  force  d'orientement  de  l'aiguille  due  à  l'inten- 
sité de  la  terre,  au  magnétisme  permanent  et.  au  magnétisme  induit 
vertical  a  pour  expression  N  =  1  +  /3  cos  Ç  —  7  sin  {.  11  reste  à  voir 
quels  termes  on  doit  introduire  dans  cette  formule  pour  tenir  compte 
de  l'aimantation  développée  dans  le  fer  douxjiorizontal  par  l'influence 
terrestre. 

On  a  reconnu  qu'à  un  cap  Ç  les  barres  a  et  e  induites  par  le  magné- 
tisme du  globe  produisaient  sur  l'aiguille  des  forces  a, 
a  cos  Ç,  *  sin  £• 

Les  composantes  vers  le  Nord  de  ces  forces  élant     — 
—  a  cos*  ç  et  —  e  sin*  £,  la  valeur  totale  de  la  force 
vers  le  Nord  due  au  fer  doux  horizontal  symétrique 
est  : 

( —  a  cos*  Ç  —  e  sin*  Ç) 

En  ayant  recours  à  un  procédé  de  calcul  employé  précédemment 
qui  consiste  à  ajouter  et  à  retrancher  à  l'expression  ci»dessus  : 

6  CL 

2  cos1  Ç  et  «  sin*  Ç 

la  valeur  de  la  force  considérée  prend,  après  les  réductions  indiquées, 
la  forme  : 

a  +  e    ,    e  ~  a        Ow 
2 ' 2~  C0S  C 
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Le  fer  doux  horizontal  dissymétrique  se  réduil  aux  barreaux  b  et  d 
qui  donnent  à  uq  cap  ç  des  forces  magnétiques  b  sin  Ç  et  dcos  ;. 
Les  composantes  vers  le  Nord  de  ces  forces  sont  : 

—  b  sin  ç  x  cos  ç  ou  —  ~  s*n  2Ç 

d 
et  —  d  cos  Ç  X  sin  Ç  ou  —  5  8*n  2C 

Alors  la  force  totale  vers  le  Nord  produite  par  le  fer  horizontal  dissy- 
métrique est  : 

b  +  d    •    o> 

2~-  sm  2? 

La  force  direclrice  totale  du  compas  a  donc  pour  expression  : 

„     m      a  +  e       „                  .           e  —  a        _        b  +  d  .    ^ 
N=  î y-  +  j3  cos  ç  — 7  sin  ç  H —  cos  2ç —  sin  2ç 

6  +  d 
et  comme  on  a  déjà  désigné  par  i  la  quantité  — 5 —  et  par  0  la  quan- 

.;.•  e~a 

>«e  -j-  : 

(1)     N=  1—  iyi  +  |3cosÇ  —  vsinÇ  +  îcos2Ç  —  isin2Ç 

Celte  force  direclrice  N  est  variable  avec  le  cap.  Si  Ton  parvient  à  la 
rendre  indépendante  du  cap,  ce  qui  ne  pourra  avoir  lieu  que  par  la 
disparition  des  coefficients  |9,  7,  8  et  c,  elle  sera  constante  pour  toutes 
les  directions  du  navire. 

Mais  nous  avons  trouvé  pour  valeur  algébrique  de  la  force  dévia- 
trice  ou  force  vers  l'Est  du  bâtiment  : 

F,  =  «  4-  p  sin  Ç  +  7  cos  Ç  +  a  sin  2Ç  +  «  cos  2Ç 

Si  nous  parvenons  à  égaliser  la  force  direclrice  à  tous  les  caps,  les 
coefficients /3,  7,  8  et  &  n'existant  plus,  la  force  perturbatrice  se  réduira 
à  F,  =  a.  Celte  force  étant  constante  et  d'habitude  négligeable,  l'aiguille 
ne  sera  plus  sollicitée  à  sortir  du  méridien  magnétique.  Donc  il  n'y  aura 
plus  d  erreur.  Le  compas  donnera  des  indications  exactes  à  des  caps 
quelconques. 

La  formule  (1)  montre  que  la  force  directrice  moyenne  du  compas 

d  +  c 
est  1 — .  En  effet,  si  on  calculait  la  force  direclrice  de  quart 
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en  quart,  par  exemple,  et  qu'on  prît  la  moyenne  de  toutea  les  valeurs 
trouvées,  tous  les  termes  contenant  6in  £,  cos  Ç,  sin  2ç,  cos  2£  se  dé- 
truiraient  deux  à  deux  dans  la  somme  des  seconds  membres  des  for- 
mules telles  que  (I).  Cette  force  directrice  moyenne  se  désigne  par  la 
lettre  l.  À  bord  des  navires  <yi  général,  \  est  plus 
petit  que  1,  ce  qui  veut  dire  que  la  force  directrice  \NorA 

moyenne  à  bord  est  moins  grande  que  la  force  qui 
mai  ri  lien  d  rai  t  l'aiguille,  à  terre,  dans  le  méridien 
magnétique,  et  ce  fait  est  dû  à  la  disposilion  du  fer  î    Jroug* 

doux  du  bâtiment  par  rapport  au  compas.  r°W"^/a/ 

L'influence  du  fer  doux  horizontal  étant  ramenée  /i^ 

à  celle  de  deux  barreaux  a  et  e  perpendiculaires,  /  \ 

ces  barreaux  s'étendent  presque  toujours,  comme  il 
a  été  dit,  sur  l'avant  et  sur  l'arrière,  à  tribord  et  à 
bâbord  du  compas  et  l'on  voit  que  leurs  pôles  déve- 
loppent sur  le  pôle  Nord  de  l'aiguille  des  composantes  vers  le  Sud, 
c'est-à-dire  qu'ils  diminuent  la  force  directrice  vers  le  Nord. 

Dans  ces  conditions,  la  mise  en  place  dans  le  plan  transversal  des 
sphères  compensatrices  augmente  la  force  directrice,  car  le  pôle  voisin 
de  chacune  des  sphères  fournit  au  pôle  Nord  de  l'aiguille  une  compo- 
sante positive  vers  le  Nord. 


Emploi  du  déflecteur  pour  compenser  un  compas. 

Le  déflecteur,  dont  le  principe  a  été  donné  dans  un  chapitre  précé- 
dent, fournit  le  moyen  d'égaliser  les  forces  directrices  du  compas  aux 
différents  caps,  par  conséquent  d'annuler  les  coefficients  perturbateurs, 
c'est-à-dire  de  compenser  le  compas. 

Négligeons,  comme  précédemment,  le  coefficient  e  du  fer  doux  dissy- 
métrique, mettons  le  cap  au  Nord  :lu  compas.  î  étant  nul,  la  formule 
générale  de  la  force  directrice  : 

N  =  \  +  |3  cos  ç  —  7  sin  Ç  +  8  cos  2ç  —  «  sin  K 
se  réduit  à  : 

No  =  X  +  B  +  8 


Le   déflecteur  étant  ajusté  sur  la  glace  du  compas  et  manœuvré 
comme  il  a  été  dit  de  manière  que  son  pointeur  soit  à  l'Est  de  la  rose 
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déviée  de  90°  quand  l'équilibre  est  obtenu,  l'index  de  l'instrument  est 
sur  un  certain  chiffre,  18  par  exemple,  de  la  graduation. 

On  change  la  route  et  l'on  gouverne  au  Sud  du  compas.  Quand  on 
fait  ç  —  180»  dans  la  formule  N,  celte  force  devient  : 

N18o°  =  >—  j3  +  * 

et  la  déviation  de  90°  équilibrée  par  le  déflecteur  est  obtenue  avec  l'é- 
cartement  des  aimants  correspondant,  par  exemple,  au  n°  1 4  marqué 
sur  l'échelle  par  l'index. 

La  différence  d'écartement  de  4  divisions  de  l'échelle  des  aimants  du 
déflecteur  mesure  la  différence  20  des  forces  directrices  du  compas 
quand  le  bâtiment  a  le  cap  au  Sud. 

Cn  donne  aux  aimants  l'écartement  moyen  entre  ces  positions  extrê- 
mes en  manœuvrant  la  vis  de  commande  de  façon  à  amener  l'index 
sur  le  n°  16  de  la  graduation.  Si  alors,  continuant  de  gouverner  au 
Sud,  on  introduit  des  aimants  dans  les  logements  longitudinaux  de 
façon  à  ce  que  l'équilibre  s'établisse  dans  les  conditions  ordinaires  de 
la  manœuvre  du  déflecteur,  à  savoir  avec  le  pointeur  à  l'Est  ou  à  l'Est 
*/4  Nord-Est  environ  de  la  rose  déviée  de  90°,  on  sait  que  les  aimants 
oût  augmenté  la  force  directrice  (cap  au  Sud)  de  la  moitié  j3  de  la  dif- 
férence entre  les  valeurs  de  cette  force  au  Sud  et  au  Nord  !. 

Ce  résultat  est  très  facile  à  saisir.  Le  déflecteur  mesure  exactement, 
on  Ta  vu,  la  force  directrice  de  l'aiguille.  Or,  on  a  augmenté  la  puis- 
sance du  déflecteur  de  la  moitié  de  l'écart  entre  les  forces  qu'il  aurait 
dû  exercer  aux  routes  Sud  et  Nord  pour  équilibrer  les  forces  direc- 
trices à  ces  caps.  Si  l'équilibre  existe  encore,  après  Ja  mise  en  place 
des  correcteurs,  entre  la  force  déviatrice  du  déflecteur  augmentée  de  /3 
et  la  force  directrice  du  compas,  cap  au  Sud,  c'est  que  cette  dernière 
force  a  été  précisément  augmentée  de  /3  par  l'introduction  des  aimants 
dans  l'habitacle.  Or,  elle  avait  pour  expression  : 

Ni80°=X—  J3  +  5 

Elle  est  donc  devenue  : 

Njso0  =  1  +  5 

et  la  force  au  Nord  qui  était  : 

N.  =  *  +  j9  +  8 

1  Rigoureusement  cela  n'est  pas,  mais  l'approximation  est  plus  que  snffh&ate. 
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ayant  été  simultanément  diminuée  de  j9,  la  valeur  de  la  force  directrice 
tant  au  Nord  qu'au  Sud  est  : 

N0  =  Ni8o°  =  x  +  a 

Mettons  maintenant  le  cap  à  l'Est.  Faisant  Ç  =  90°  dans  la  formule 
générale,  on  a  : 

N900  =  1  —  7  —  a 

et  l'index  du  déflecteur  donne,  je  suppose,  le  n°  12  de  l'échelle  pour 
l'équilibre  à  90°  de  déviation.  Nous  venons  alors  à  l'Ouest  du  compas 
et,  pour  Ç  =  270°,  la  formule  de  la  force  directrice  est  : 

N27o°=>+7  —  * 
et  il  faut  amener  les  aimants  à  l'écartement  16  pour  que  le  déflecteur 
équilibre  cette  énergie.  De  même  que  précédemment  pour  les  caps 
Nord  et  Sud,  la  différence  de  4  divisions  dans  l'écart  des  aimants  est 
due  à  la  différence  27  entre  les  forces  directrices  du  compas  à  l'Est  et 
à  l'Ouest.  Alors,  si,  mettant  encore  l'index  sur  le  numéro  moyen  14  de 
la  graduation  et  si,  le  cap  étant  toujours  à  l'Ouest,  nous  introduisons 
dans  le  plan  transversal  des  aimants  correcteurs  de  façon  à  ce  que  l'é- 
quilibre s'établisse  entre  la  nouvelle  force  déviatrice  (l  —  5)  du  dé- 
flecteur et  la  nouvelle  force  directrice  de  l'aiguille  déviée  de  90°,  cette 
force  directrice  devient  elle-même  : 

N2700  =  nw°  =  x  —  a 

7  a  disparu  et  il  ne  reste  qu'à  annuler  î.  La  force  directrice  au  Nord 
X  +  S  diffère  de  la  force  à  l'Est  \ —  ft  de  23  et  celle  inégalité  est  indi- 
quée au  déflecteur  par  la  différence  des  écartements  des  aimants  (16  au 
Nord  et  14  à  l'Est). 

Toujours,  d'après  la  même  méthode,  on  amène  l'index  du  déflecteur 
h  la  division  moyenne  15  et  3  étant  la  force  magnétique  due  au  fer 
doux  horizontal  symétrique,  on  maintient  le  bâtiment  au  cap  cardinal 
qu'il  a,  et  on  rectifie  à  l'aide  des  sphères  compensatrices  l'équilibre  du 
compas  dévié  de  90°  par  le  déflecteur. 

A  ce  moment,  3  a  disparu,  mais  comme  la  mise  en  place  dans  le  plan 
transversal  de  masses  de  fer  doux  dont  chacune  est  située  tout  entière 
d'un  même  côté  du  compas,  a  augmenté  la  force  directrice,  cette  force 
directrice  est  représentée  par  : 

N  =  X' 

Elle  est  constante,  quel  que  soit  le  cap. 
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Ainsi,  après  la  série  d'opérations  qui.  vient  d'être  détaillée  et  qui 
s'exécute  très  rapidement  quand  on  s'est  exercé  à  la  manœuvre  assez 
délicate  du  déflecteur,  le  compas  est,  en  général,  pratiquement  com- 
pensé. Mais  il  faut  remarquer  que  nous  avons  trouvé  la  formule  géné- 
rale de  la  force  directrice  en  fonction  du  cap  magnétique  exact,  tandis 
que  dans  la  pratique  de  la  compensation  &  l'aide  du  déflecteur,  nous 
avons  gouverné  aux  caps  cardinaux  du  compas.  Ou  ne  peut  donc  pas 
arriver  par  une  seule  compensation  a  la  correction  exacte,  car  l'intro- 
duction d'un  angle  ï'  à  la  place  d'un  angle  (  dans  l'expression  de  la 
force  directrice  rend  la  formule  d'autant  plus  fausse  que  les  coefficients 
perturbateurs  (3,  y,  3  sont  plus  considérables. 

Par  suite,  remploi  du  déflecteur  ne  sera  vraiment  commode  que  lors- 
qu'on sera  sûr  de  n'avoir  pas  à  combattre  de  trop  grandes  déviations, 
lorsque,  par  exemple,  ces  erreurs  ne  dépasseront  pas  12  degrés. 

Nous  avons  admis  que  le  coefficient  «  était  assez  petit  pour  qu'on  pût 
négliger  la  composante  vers  le  Nord  —  i  sin  2ç  et  la  force  déviatrice 
c  cos2Ç  qu'il  produit.  Pour  s'assurer  que  cette  supposition  se  vériûe,  on 
gouverne  à  un  cap  intercardinal  quelconque,  le  N.-E.  par  exemple,  et  on 
cherche  le  numéro  du  déflecteur  correspondant  à  l'équilibre.  Suppo- 
sons que  l'index  soit  à  14  de  l'échelle  quand  la  rose  est  déviée  de  90°. 
jS,  7,  3  ayant  disparu,  la  différence  de  force  directrice  (représentée  à 
nos  yeux  par  une  division  de  la  graduation  du  déflecteur)  entre  le  cap 
cardinal  et  un  cap  intercardinal  est  occasionnée  par  la  présence  du  fer 
doux  dissymétrique,  t  n'étant  pas  nul,  si  dans  l'expression  de  la  force 
vers  le  Nord, 

N  =  \'  —  «  sin  2  ç 

nous  faisons  :  Ç  =  45°,  il  vient  : 

n46°  =  y  -r  t 

Maintenant  le  cap  au  N.-E.,  on  annule  s,  comme  il  a  été  dit,  en  incli- 
nant la  ligne  des  sphères  de  fonte  par  rapport  &  sa  position  primitive. 

Cette  ligne  des  centres  aura  la  direction  voulue  lorsque  le  déflecteur 
étant  ajusté  pour  l'écartement  des  aimants  qui  équilibre  la  force  direc- 
trice aux  caps  cardinaux  (u°  1  i  de  la  graduation),  l'équilibre  à  90°  poin- 
teur à  l'Est  sera  obtenu. 

Il  est  important  de  remarquer  qu'en  modifiant  la  position  des  sphè- 
res compensatrices,  on  modifie  la  force  perturbatrice  constante  à  la- 
quelle donne  lieu  le  fer  dissymétrique  du  bâtiment. 
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Car  nous  avons  vu  que  celte  force  constante  «  =  — s —  se  forme 

arec  les  paramètres  d  et  6  qui.se  combinent  pour  donner  naissance  à  t. 
En  ajoutant  du  fer  doux  dissymétrique  pour  corriger  c,  où  introduit  de 
nouveaux  paramètres  b'  et  d'  qui  altèrent  la  valeur  de  a.  Mais  il  est  en 
tout  cas  moins  dangereux  d'avoir  un  compas  affecté  d'une  erreur  cous* 
tante  que  de  laisser  subsister  une  erreur  quadrantale.  Du  reste,  cette 
erreur  constante  sera  facilement  reconnue  par  des  relèvements  d'astres 
ou  d'un  point  à  terre  et  sera  corrigée  par  un  simple  déplacement  de  la 
ligne  de  foi  du  compas. 

Influence  des  sphères  compensatrices  sur  les  coefficients  |3  et  7. 

Deux  méthodes  différentes  ont  conduit  au  même  but  :  la  compen- 
sation ou  correction  mécanique  des  erreurs  du  compas.  Mais  dans 
l'exposé  des  opérations  à  accomplir  pour  arriver  à  ce  résultat,  on  s*e3t 
borué  jusqu'ici  à  une  seule  série  d'observations. 

Après  avoir  annulé  les  coefficients  /3, 7  et  3  (a  et  e  étant  négligeables), 
on  a  admis  que  les  indications  de  l'aiguille  aimantée  étaient  exactes  a 
tous  les  caps.  Nous  allons  voir  que  si,  dans  la  pratique  courante,  on 
peut  considérer  la  compensation  comme  suffisante,  elle  n'est  pourtant 
pas  très  précise.  Le  compas  est  souvent  encore  affecté  par  des  erreurs 
appréciables,  et  ces  erreurs  ont  été  en  partie  introduites  par  les  sphè- 
res de  fer  doux. 

Les  déviations  observées  au  compas  Thomson,  situé  dans  le  fort  cen- 
tral du  Redoutable,  ont  permis  de  calculer,  à  l'aide  des  formules 
d'A.  Smith,  les  coefficients  exacts  ]3,  7  et  3.  Ces  coefficients,  exprimés 
en  parties  de  la  force  directrice  moyenne  A,  sont  : 

p  =  +  0,457 
y  =  H-  0,146 
8  =  +  0,i62 

Si  0  est  le  centre  du  compas,  OA  la  longueur  qui  représente  S  à  une 

certaine  échelle  et  OB  la  grandeur  de  7  à  la  même  échelle,  on  a  dans 

le  triangle  OAC  : 

7       0,146       ntsa 

et  par  suite  0  =  19°.  Getangle  $,  qui  a  reçu  la  nom  d  angle  tribord,  est 
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Pangle  que  fait  la  force  polaire  OG  du  navire  (OC  =  [/p*  +  7*)  avec 
la  quille. 

Ainsi,  dans  le  cas  actuel,  à  Ajaccio,  lieu  des  observations,  la  force 
polaire  totale  due  au  magnétisme  permanent  et  à  l'induction  du  fer 
vertical  est,  pour  le  compas  situé  dans  le  réduit  du  Redoutable,  égale  4 

celle  d'un  aimant  y? 


1      A 

H 

7*  ayant  son  pôle  bleu  à  tribord  devant  et 
faisant  avec  la  ligne  de  foi  un  angle  de  19°. 

Si,  pour  effectuer  la  compensation  du  compas,  on 
commence  par  annuler  |3  et  7,  lorsqu'on  vient  en- 
suite à  supprimer  8  par  la  mise  en  place  des  sphères, 
le  champ  du  système  magnétique  propre  au  bâti- 
ment (magnétisme  permanent  et  fer  doux  vertical) 
développe  dans  ces  boules  une  induction  constante 
pour  le  lieu  considéré  et  cette  polarisation  agit  pour 
communiquer  à  l'aiguille  une  déviation  semi-circu- 
Jaire.  La  figure  ci-après  (p.  90)  donne  une  idée  de 
ce  qui  se  passe;  01  étant  la  direction  de  la  force  po- 
laire du  bâtiment,  cette  force  induit  les  sphères  BB' 
et  y  développe  des  pôles  rouges  vers  l'avant,  bleus  sur  l'arrière,  les 
lignes  des  pôles  étant  parallèles  aux  lignes  de  force  du  champ. 

L'aiguille  du  compas  peut  être  considérée  comme  infiniment  courte 
par  rapport  à  sa  distance  aux  boules. 

Si  nous  n'examinons,  comme  précédemment,  que  l'effet  du  pôle  voisin 
de  chaque  sphère  sur  le  pôle  Nord  de  l'aiguille,  nous  voyons  que  l'in- 
daciion  de  ces  compensateurs  par  la  force  polaire  a  donné  naissance  à 
un  véritable  aimant  permanent  MN  dont  Je  pôle  bleu  est  sur  l'arrière 
du  travers.  Un  aimant  agissant  ainsi  qu'on  l'a  vu  dans  le  sens  de  sa 
propre  longeur,  MN  va  introduire  un  8  négatif  et  un  7  positif. 

En  effet,  les  sphères  de  0>a,254  de  diamètre  ayant  été  approchées  du 
compas  en  expérience  de  manière  à  combattre  5,  les  coefficients  p  et  7 
ont  pris  les  valeurs  : 

j3'  =  +  0,401 

7'  =  +  0,170 


?  a  diminué  de  0M,056>  7  a  augmenté  de  0m,024  ce  qui  veut  dire  que, 
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indépendamment  du  coefficient  quadrantal  négatif  quelles  introduisent, 
les  sphères  font  naître  des  coefficients  semi-circulaires 

/3g  =  —  0,056 
7l  =  +  0,024 

dont  la  force  polaire  est  dirigée  vers  tribord  et  sur  l'arrière  du  travers 
d'un  angle  ô'  donné  par  la  formule: 

■*•'=»? 

pi 


Cet  aimant  \/p*t  +  71,  produit  une  déviation  semi-circulaire  qui  at- 
teint la  valeur  de  3°.  On  voit  donc  qu'il  faut  tenir  compte  de  cette  force 


Nor<t 


OUff* 


polaire.  Lorsqu'on  effectuera  la  compensation  sans  connaître  les  coef- 
ficients et  que,  par  suite,  on  ne  mettra  les  sphères  en  pièce  qu'après 
avoir  fait  disparaître  j3  et  7,  on  ne  devra  pas  considérer  la  correction 
comme  achevée.  Il  sera  utile  de  repasser  &  deux  caps  cardinaux  .et  de 
modifier  les  aimants  d'après  les  valeurs  des  perturbations  semi-circu- 
laires introduites  par  les  boules  de  fer  doux. 

Un  examen  superficiel  des  faits  pourrait  faire  croire  que  l'aimanta- 
tion induite  dans  les  compensateurs  par  la  polarité  magnétique  du  bâ- 
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Ciment  est  détruite  par  l'aimantation  inverse  que  devraient  provoquer 
les  aimants  correcteurs.  Mais  il  faut  remarquer  que  ces  aimants,  qui 
agissent  énergiquement  sur  l'aiguille  à  cause  de  leur  faible  distance  de 
celle-ci  et  de  la  combinaison  des  efforts  de  leurs  pôles,  ne  sauraient 
développer,  par  rapport  aux  sphères,  des  champs  magnétiques  d'une 
intensité  comparable  à  celle  que  donne  le  système  magnétique  du  na- 
vire, lis  polarisent  le  fer  doux  compensateur,  mais  cette  aimantation 
est  très  faible. 

Du  reste,  il  ne  faut  pas  s'exagérer  l'importance  de  la  force  polaire 
due  aux  sphères,  car  dans  les  positions  ordinaires  qu'occupent  les 
compas  sur  le  pont,  le  coefficient  S  e3t  peu  considérable,  et  dès  lors, 
les  compensateurs  de  fer  doux  étant  de  petites  dimensions  et  relative- 
ment éloignés  de  l'aiguille,  l'aimantation  constante  que  leur  commu- 
nique le  bâtiment  n'a  qu'un  effet  insignifiant. 

En  tout  cas,  lorsque  le  compas  est  corrigé,  il  ne  faut  pas  avoir  une 
trop  grande  confiance  dans  la  permanence  de  sa  compensation. 

Même,  quand  le  bâtiment  ne  se  déplace  pas,  on  observe  fréquemment 
de  légères  anomalies  dues  à  des  causes  multiples  sans  doute,  mais  dont 
la  principale  doit  être  attribuée  au  fer  imparfaitement  doux  du  bâ- 
timent. 

Ainsi,  en  mai  1882,  après  le  départ  du  port  d'Alger  où  le  Redoutable 
avait  conservé  le  même  cap  pendant  plusieurs  jours,  la  compensation 
s'est  montrée  défectueuse.  (L'erreur  a  été  de  3°  à  4°.)  Les  positions  des 
aimants  ont  dû  être  modifiées,  puis,  après  quelques  jours  de  marche  ou 
d'évitage,  à  des  caps  quelconques,  le  magnétisme  sous-permanent  con- 
tracté par  induction  a  progrcssivemunt  disparu  et  le  compas  s'est  re- 
trouvé à  peu  près  dans  les  mêmes  conditions  qu'avant  le  mouillage  à 
Alger. 

A  bord  du  Trident,  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Gaschard,  qui  a 
attiré  mon  attention  sur  ces  perturbations  sous- permanentes,  a  cons- 
taté à  Toulon  des  erreurs  de  4°  au  moins,  après  une  série  de  vents  de 
N.-O.  qui  avaient  maintenu  Je  bâtiment  au  même  cap  pendant  deux 
semaines. 

En  résumé,  les  diverses  forces  perturbatrices  qui  agissent  sur  la  row 
étant  variables  suivant  des  lois  indéterminées,  tandis  que  les  aimants 
correcteurs  introduisent  des  forces  constantes,  la  compensation  ne  de- 
meure pas  exacte. 

Les  fluctuations  continuelles  du  magnétisme  du  navire  imposent 
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l'obligation  de  s'assurer  fréquemment  des  erreurs  qu'elles  ont  pu  in- 
troduire. 


Mesure  des  coefficients  par  la  méthode  du  déflecteur. 

On  a  vu  plus  haut  que  la  compensation  rationnelle  du  compas  ne 
pouvait  être  obtenue  en  un  même  lieu,  car  deux  des  coefficients |3  et-/, 
que  les  corrections  mécaniques  ont  pour  but  d'annuler,  changent  de 
valeur  par  suite  des  déplacements  du  navire.  Nous  avons  dit  que,  pour 
appliquer  les  corrections  convenables,  il  était  indispensable,  après  avoir 
obtenu  £  et  7  dans  un  premier  lieu,  de  chercher  leurs  nouvelles  va- 
leurs, lorsque  par  suite  d'un  changement  suffisant  en  latitude  magné- 
tique, ces  coefficients  modiGés  par  les  variations  des  éléments  magné- 
tiques terrestres  (inclinaison  et  force  horizontale)  avaient  pris  des 
grandeurs  J9'  et  y  . 

Le  déflecteur  de  sir  Thomson  va  nous  permettre  d'obtenir  par  une 
opération  directe  et  rapide  des  valeurs  de  ces  coefficients  suffisamment 
approchées  pour  nous  dispenser  des  longs  calculs  que  nécessite  l'em- 
ploi de  la  méthode  de  À.  Smith. 

Nous  savons  que  le  déflecteur,  manœuvré  comme  on  l'a  précédem- 
ment indiqué,  mesure  exactement  la  force  directrice  de  l'aiguille  sur 
laquelle  il  agit.  Transportons  à  terre  la  cuvette  et  la  rose  du  compas 
et  cherchons  l'écartement  des  aimants  pour  lequel  l'équilibre  est  obtenu 
avec  le  pointeur  à  l'Est  et  une  déflexion  de  90°. 

L'index  est,  par  exemple,  au  n°  14  de  l'échelle  quand  le  résultat  est 
atteint.  * 

Supposons  que  le  compas  ayant  été  remis  à  son  poste  à  bord,  le 
cap  soit  le  Nord  magnétique.  A.  ce  moment,  î  étant  nul,  la  formule 
générale  : 

F,  =  j3  sin  ç  -j-  y  cos  Ç  +  5  sin  2Ç 

se  réduit  à  F,  =  7 

c'est-à-dire  que  si  la  rose  n'indique  pas  exactement  le  Nord  magné- 
tique, c'est  qu'elle  est  entraînée  en  dehors  du  méridien  par  celle  force  7. 
Mettons  l'index  du  déflecteur  au  n°  14  de  la  graduation,  plaçons  l'ins- 
trument sur  la  glace  du  compas,  le  pointeur  au  Nord  do  la  rose,  et  ma- 
nœuvrons doucement  celui-ci  de  façon  à  amener  ce  Nord  en  coïnci- 
dence avec  la  ligne  de  foi.  Le  compas  indiquant  alors  exactement  le 
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cap  du  navire,  le  déflecteur,  dont  le  pointeur  fait  un  -angle  x  avec  la 
ligne  N.-S.  de  la  rose,  équilibre  la  force  perturbatrice  vers  l'Est  du  bâti- 
ment. La  composante  nB  vers  l'Ouest  dé- 
veloppée par  le  déflecteur  est  précisément 
égale  à  11X  ou  7. 

Or,  par  suite  de  la  précaution  prise  de 
mettre  l'index  au  n°  14  de  la  graduation, 
le  déflecteur  exerce  dans  la  direction  ?iC, 
qui  fait  un  angle  x  avec  le  méridien,  un 
effort  H  égal  à  celui  que  le  globe  produit 
sur  l'aiguille  quand  celle-ci  est  soumise  à 
la  seule  influence  terrestre.  On  a  donc 
dans  le  triangle  nBG  : 

nB  ou  —  7  =  II  sin  x 
et  si  Ton  prend  la  force  horizontale  terrestre  pour  unité  : 


—  7  ==  sin  x 

Ainsi  la  force  perturbatrice  vers  l'Est  7  s'exprime  numériquement 
par  le  sinus  de  l'angle  x  que  fait  le  pointeur  du  déflecteur  avec  la  ligne 
N.-S.  de  la  rose  lorsque  cette  ligne  NT-S.  déviée  par  7  est  ramenée  dans 
le  méridien  magnétique  par  l'action'  du  déflecteur. 

Le  coefficient  $  s'obtiendra  d'une  manière  identique  lorsque  le  cap 
du  bâtiment  ayant  été  mis  à  l'Est  ou  à  l'Ouest,  la  formule  de  la  force 
déviatrice  sera  devenue  : 

F,  =  j3  ou —  j3 

Il  est  intéressant  de  chercher  le  degré  de  précision  que  l'on  peut  es- 
pérer obtenir  par  ce  procédé.  Je  donnerai  le  résultat  d'un  double  calcul 
fait  à  Alger  pour  mesurer  la  force  horizontale  terrestre. 

Le  système  magnétique  du  globe  développant  un  champ  uniforme 
en  un  lieu,  la  méthode  du  pendule  peut  être  appliquée  à  la  mesure  de 
l'intensité  de  la  force  en  ce  lieu. 

Les  forces  horizontales  en  deux  lieux  sont  inversement  proportion* 

Qelies  aux  carrés  des  temps  pendant  lesquels  une  aiguiLle  aimantée 

horizontale  dérangée  de  sa  position  d'équilibre  fait  en  ces  deux  lieux 

H        T'1 
un  même  nombre  d'oscillations.  Celte  formule  777  =  -«r  appliquée  à 
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des  observations  faites  en  avril  1882,  a  donné  pour  le  rapport  de  la 
force  horizontale  H  à  Alger  à  la  force  horizontale  H'  à  Toulon  : 

jp-  1,166 

Le  calcul  du  même  rapport  pour  la  méthode  des  déflexions  a  con- 
duit à 

^7  =  1,163 

Les  cartes  spéciales  donnant  1,2  pour  valeur  de  H'  à  Toulon,  on 
tire  des  deux  formules  ci-dessus  :  H  =  1 ,3992  pour  la  force  horizontale 
à  Alger  par  la  méthode  des  oscillations,  et  H  =  1,3956  pour  la  môme 
force  par  la  méthode  des  déflexions. 

Les  cartes  indiquant  1 ,4  environ  pour  le  nombre  cherché,  on  voit 
que  le  déflecteur  donne  une  approximation  très  grande,  et,  par  suite,  la 
précision  avec  laquelle  on  peut  mesurer  par  ce  moyen  les  forces  per- 
turbatrices est  plus  que  suffisante  dans  la  pratique. 

Dans  les  développements  ci-dessus,  j'ai  eu  pour  objectif  constant  la 
recherche  de  la  netteté.  J'ai  tenté  d'exposer  simplement,  avec  une 
transparente  limpidité,  le  mécanisme  de  la  compensation.  La  théorie 
envisagée  de  celte  façon  a  perdu  son  ampleur.  La  marche,  lente,  ram- 
pante, pour  ainsi  dire,  qui  a  été  adoptée,  n'a  en  réalité  aucune  valeur 
scientifique,  mais  ces  pages  n'auront  pas  été  tout  à  fait  inutiles  si  elles 
contribuent  à  définir  les  idées  un  peu  vagues  que  quelques  marins  ont 
encore  sur  les  forces  magnétiques. 

Le  livre  de  M.  Collet  est  le  traité  complet  du  compas  de  mer. 

J'ai  tenté  de  faire  œuvre  de  vulgarisation.  Je  n'ai  touché  que  les 
points  indispensables  qui  permettent  de  saisir  l'esprit  des  méthodes 
employées  à  la  suite  de  longues  études  et  de  laborieuses  expériences. 
J'ai  négligé  en  particulier  un  côté  de  la  question  dont  l'examen  ne 
rentrait  pas  directement  dans  le  cadre  que  je  m'étais  tracé,  mais  qui 
ne  laisse  pas  d'être  fort  important  :  c'est  le  principe  de  la  construction 
de  la  rose  môme  du  compas.  On  trouvera  dans  l'ouvrage  de  M.  Collet 
des  renseignements  détaillés  sur  les  théorèmes  de  mécanique  qui  ont 
conduit  sir  W.  Thomson  à  donner  à  sa  rose  un  moment  d'inertie  con- 
sidérable, en  même  temps  qu'un  moment  magnétique  extrêmement 
faible. 
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Je  me  permettrai,  en  terminant,  d'émettre  un  vœu  dont  la  réalisa- 
tion serait,  sans  doute,  bien  accueillie  par  les  navigateurs. 

Aujourd'hui  que  la  rigueur  mathématique  préside  à  l'annulation 
des  causes  d'erreur  de  la  boussole,  il  serait  peut-être  possible  de  de- 
mander aux  constructeurs  un  perfectionnement  de  plus.  Si  la  rose 
était  rendue  à  volonté  indépendante  des  aiguilles,  les  indications  du 
compas  pourraient  être  corrigées  de  la  déclinaison  du  lieu  sur  Tins* 
trament  même  et  il  en  résulterait  un  sérieux  avantage  pour  les  évo- 
lutions en  escadre  aussi  bien  que  pour  les  atterrissages  des  bâtiments 
isolés. 

Lorsque,  par  exemple,  un  navire  arrivant  à  Brest  devrait  franchir  le 
goulet  de  nuit,  il  serait  fort  utile  d'avoir  un  compas  entièrement  cor- 
rigé. Les  changements  de  route  fréquents  et  les  nombreux  relèvements 
à  prendre  seraient  plus  rapidement  déterminés.  En  outre,  la  confiance 
qui  naîtrait  de  la  vérité  absolue  des  indications  de  l'aiguille  aimantée 
ferait  disparaître  la  préoccupation  latente  qui  pèse  sur  l'esprit  du  com- 
mandant dans  des  circonstances  où,  comme  le  dit  M.  Fournier,  «  toute 
complication  devient  une  cause  d'erreur  et  fait  naître  un  danger  ». 

A  bord  du  Redoutable,  juillet  1882. 

Malapert, 
Lieutenant  de  vaisseau. 
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EXTINCTEUR 


ET 


AVERTISSEUR  AUTOMATIQUE 


D'INCENDIE 


Les  conditions  à  chercher  pour  le  bon  fonctionnement  d'un  aver- 
tisseur d'incendie  sont  : 

1°  D'avertir  par  des  signaux  pennanents  que  le  feu  vient  de  prendre 
dans  un  endroit  déterminé  ; 

2°  De  produire  ces  mêmes  signaux  permanents  dans  un  nombre  quel- 
conque de  postes  (postes  de  pompiers,  casernes,  préfectures  mari- 
times, etc.); 

3°  De  fonctionner  automatiquement  dès  qu'un  espace  donné  a  atteint 
"une  température  donnée. 

Jusqu'à  présent,  les  avertisseurs  employés  ne  réunissent  point  ces  trois 
conditions  et  même  généralement  les  signaux  ne  sont  pas  permanents 
et  demandent  un  personnel  exercé. 

Le  système  proposé  réunit  ces  trois  conditions,  avec  des  organes  re- 
lativement simples,  et  un  seul  iil  de  ligne  reliant  toutes  les  régions  à 
surveiller  et  tous  les  postes,  ce  qui  lui  donne  en  plus  l'avantage  d'être 
économique.  Il  repose  sur  le  principe  suivant  : 

Étant  donné  un  poids  maintenu  à  une  certaine  hauteur,  on  a  ainsi 
un  potentiel  qui  se  transforme  en  travail  par  un  simple  déclenchement. 
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Le  travail  de  ce  poids  est  de  fermer  un  circuit  pendant  un  temps  plus 
ou  moins  long.  La  durée  plus  ou  moins  longue  du  courant  donnera 
des  signaux  différents  au  moyen  de  certaines  dispositions  dans  les  or- 
ganes récepteurs.  Étant  donnée  la  rapidité  de  la  chute  des  corps  et  le 
peu  de  hauteur  qu'on  peut  donner  à  l'appareil  pour  le  rendre  pratique, 
la  difficulté  est  de  faire  durer  le  temps  de  chu  le  assez  longtemps  pour 
permettre  de  nombreuses  combinaisons  dans  les  signaux  à  envoyer, 
sans  aucune  confusion.  Les  artifices  employés  pour  arriver  à  ce  but 
soot  les  suivants  : 

Concevons  deux  poids  P  et  p  fixés  aux  deux  extrémités  d'une  corde 
enroulée  sur  un  treuil  ou  passant  dans  une  poulie  fixée  à  un  mur  par 


A  + 


p  t  HT 


P'=   o    t 


B 


û 


. 


son  axe.  Donnons  à  P  une  valeur  telle  que  P  =  a  +  p+£et  sup- 
posons que  par  un  moyen  quelconque,  décrit  plus  loin,  lorsque  le  poids 
P  sera  tombé  d'une  hauteur  h  le  poids  &  soit  détaché  du  poids  P  de  ma- 
nière que  le  poids  P  ne  soit  plus  égal  qu'à  (a+p).  Prenons  l'origine  des 
X  à  partir  de  ce  point,  l'équation  du  mouvement  à  partir  de  ce  point  est 


x 


tV  +  gfl**—  g*'1" 


(•) 


en  appelant  w'  l'accélération  retardatrice  due  au  frottenjent  de  la  corde 
sur  la  poulie  b.  Si  nous  posons  : 


(2) 


iKT.  MA*.   —   JANTIK&    1883. 
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nous  obtiendrons  alors  un  mouvement  uniforme,  car  l'équation  (!) 
devient 

x  =  t\t 

Résolvant  l'équation  (2),  il  vient 

g  =  10' 

Or  les  accélérations  sont  proportionnelles  aux  forces;  on  a  donc  : 

(pH-Q)-p^PP'fa)/' 

g  w' 

a  _  (2p  +  a)  f 

g  to' 

/"est  le  coefficient  de  frottement;  on  tire  de  cette  dernière  équation 

,       gf  (?p  -f-  (i) 

w  = 

a 

Pour  que  le  mouvement  devienne  uniforme,  il  faut  que 

gfÇp-ha) 
gss .. 

ce  qui  donne  a  en  fonclion  de  p  ;  car  il  vient  : 

a  —  lpf+af 

ou  a==T&ïP  (2>) 

En  prenant  pour  f  la  valeur  0,129  donnée  par  le  carnet  de  l'ingénieur 
pour  une  poulie  en  bois  ordinaire  et  une  corde  ordinaire,  on  obtient  : 

a  =  0,296  p 

Voici  un  premier  artifice  qui  consiste  à  supprimer  l'accélération  due 
à  la  pesanteur  à  partir  d'une  certaine  hauteur,  de  manière  à  donner  au 
mobile  un3  vitesse  constante.  Celte  vitesse  est  fonction  de  la  hauteur/» 
que  Ton  peut  rendre  très  petite  ;  pour  la  calculer,  il  nous  faut  mainte- 
nant chercher  l'équation  du  mouvement  pendant  la  hauteur  h  et  qui 
est  : 

!      .       t 


=  *t*(g  —  w) 


V 
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„  »  dh  /  v 

(1  où  -jt  =  t(g  —  10) 

vk  =  t(g  —  to)  =  l/2h(g-w)  (3) 

Autrement  dit,  la  vitesse  vh  sera  d'autant  plus  petite  que  h  sera  petit 
et  que  w  se  rapprochera  de  g  ;  pour  w  =:  g,  celte  vitesse  serait  nulle  ; 
le  poids  P  ne  tomberait  pas  quand  il  serait  déclenché. 

Cherchons  cette  valeur  w  :  on  a 

g  ^ 

d  OÙ  t#=  ; 

a  -f-  &» 
En  posant  to  ==  <7  et  résolvant  par  rapport  à  «s,  on  trouve  ù>  =  0. 
Remplaçons  m  par  sa  valeur  dans  l'équation  (3)  et  cherchons  la  va- 
leur de  ù  ou  du  rapport  -  en  fonction  de  vh  en  supposant  h  constant, 

nous  aurons  ainsi  la  valeur  de  <«  en  fonction  ôe  p  pour  une  valeur  dé- 
terminée de  iv  II  vient 

Remplaçons  a  par  sa  valeur  donnée  par  l'équation  (2')  et,  posant 

vr  -2h(a-  5f  (°'296  +  *  +  2)) 
v  ~ill\9  0,296  + A        ) 

posons  0,296  +  A  =  B  ,  (4) 

„-„,  (i_£ffl+S) 

Bv*  =  2/i^B  —  2hgf  (B  +  2) 
B  (2hg  -  2hgf  -  v*)  =  ihgf 

Àhçif 


B  = 


2hg  —  2tigf  —  v1 
2/" 


0-/)- 


v» 


2/i(7 

2î 

B  = - 

2f    __vl 

0,296       i/1 
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Car  2hg  n'est  autre  chose  que  le  carré  de  la  vitesse  que  prendrait  le 
poids  en  chute  libre;  nous  obtiendrons  donc  la  formule  précédente  en 
appelant  v'  cette  vitesse  et  en  remplaçant  (1  —  f)  par  sa  valeur  tirée 
de  l'équation  (2'). 
Remplaçant  B  par  sa  valeur  dans  la  formule  (3),  on  obtient 

A = -ir^  -  °'296 


0,296       v'% 


v* 


v  * 

0^95  ~v'È 

Celte  formule  montre  que  l'on  peut  donner  à  v  une  valeur  aussi  pe- 

v% 
tite  que  l'on  voudra,  car  plus  le  rapport  -T^sera  petit,  plus  facilement 

2f 
il  pourra  se  retrancher  de  ttzxzi  ce  qui  est  nécessaire  pour  que  A  soit 

positif;  au  contraire,  on  ne  peut  augmenter  v*  indéfiniment  ;  la  valeur 

v%  2/ 

maximum  aura  lieu  quand  -77  =  ri,  c'est-à-dire  quand  t?1  devien- 

2f 
jdra  presque  égal  à  v,  car  le  rapport  7tkôâ  est  Pre8(iue  égal  à  l'unité. 

Dans  ce  cas,  A  =  00. 

Mais  l'importance  de  celte  formule  est  de  démontrer  que  l'on  peut 
donner  à  vh  une  valeur  aussi  petite  que  l'on  voudra.  En  donnant  ù.  v 

une  valeur  de  0n,10  et  à  h  une  valeur  de  0m,02,  on  trouve  : 

• 

A  =  0,009 
d'où  -  =  0,009  ou  û  =  0,009  p 

Ceci  posé,  nous  allons  employer  le  mouvement  de  ce  mobile  à  don- 
ner des  signaux  permanents.  Le  poids  P  est  composé  de  deux  parties 
A  et  B  : 

A  =  a  +  petB  =  <» 

Le  poids  A  se  compose  d'un  cylindre  en  fer  terminé  par  un  tenon 
parallélipipédique  et  dans  ce  tenon  est  rivée  une  boucle.  A  la  base  de 
ce  cylindre  se  trouvent  deux  tenons  TT  :  ces  tenons  servent  à  suppor- 
ter le  poids  B  qui  est  un  cube  creux  de  métal,  portant  des  rainures  sur 
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les  faces  intérieures  et  dans  lesquelles  glisseront  les  tenons  TT,  quand 
le  poids  B,  rencontrant  un  obstacle,  s'arrêtera. 


Le  poids  p  est  un  cube  de  métal  ayant  des  tourillons  suivant  un  de 
ses  axes  de  figure.  Au  centre  de  sa  face  supérieure  est  rivée  une  bou- 
cle. Les  deux  poids  p  et  P  sont  reliés  par  une  corde  ordinaire  passant 


® 


ÉL"Ï3 


Coupe  suivant  l'axe  du  cyliudre. 

sur  nn  réa  fixe.  (Le  coefficient  /"=  0,129  est  calculé  d'après  le  frotte- 
ment d'une  corde  ordinaire  sur  un  cylindre  fixe.)  D'après  la  formule 
(5),  on  voit  qu'il  sera  d'autant  plus  facile  de  donner  une  pelite  valeur  h 
«h  que  f  sera  plus  grand.  Le  tenon  supérieur  G  du  poids  B  sert  à  le 
suspendre  et  à  le  rendre  immobile.  Ce  tenon  est  saisi  par  une  pince  ho- 
rizontale; celle  pince  est  sollicitée  à  s'ouvrir  par  un  ressort  antago- 
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nisle;  mais  elle  est  maintenue  formée  par  l'action  d'une  pièce  engagée 
entre  les  extrémités  opposées. 


Cette  pince  est  formée  par  deux  barreaux  droits  en  métal  EF,  GIÏ, 
montés  sur  une  plaque  horizontale;  le  premier, EF,  est  fixe;  le  second, 
GH,  peut  tourner  autour  d'un  pivot  à  son  centre. 

La  pièce  M  est  reliée  par  une  bielle  MP  à  un  axelKL  dont  l'extrémité 
1  supporte  un  poids  et  dont  l'autre  extrémité  est  maintenue  fixe  par  un 


électro-aimant  du  genre  Hughes,  ou  par  la  tringle  d'un  mouvement  à 
sonnette  :  quand  l'extrémité  du  levier  L  deviendra  libre,  l'autre  extré- 
mité, entraînée  par  le  poids  0,  s'abaissera  et  dégagera  par  la  bielle  Mi 
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1»  pièce  M  des  extrémités  F  el  11  de  la  pince.  La  pince  s'ouvrira  du  côté 
opposé  et  rendra  libre  le  poids  Ali. 

La  pièce  M  se  compose  de  deux  cylindres  glissant  dan3  un  autre  ;  les 
deux  petits  cylindres  sont  constamment  poussés  en  dehors  par  deux 
ressorts  a  boudin  ;  les  plaques  A  et  fi  qui  terminent  les  petits  cylindres 

Fil  do  ligue. 


Il 

JÏHJl 


3 


LA, 


t'appliqueront  fur. les  côtés  H  et  F  do,  la  pince  et  tendront  constamment 
à  la  tenir  ouverte. 
Le  poids  A  étant  libre  commencera  son  mouvement  et  élèvera  le 
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poids  p.  Le  cube  creux  B  glisse  par  ses  faces  extérieures  sur  des  glis- 
sières en  bois  bien  sec,  imbibées  d'huile  siccative  et  vernies  au  tam- 
pon el  à  la  gomme  laque;  quand  il  rencontrera  L'embase  abt  il  s'arré- 
tera  et  le  poids  A  continuera  seul  son  mouvement  de  descente  d'un 
mouvement  uniforme.  Réciproquement,  à  partir  de  ce  moment  le 
poids  p  s'élèvera  entre  les  deux  glissières  EF  d'un  mouvement  uni- 
forme. Relions  ce  poids  métallique  à  la  terre  par  un  conducteur  isolé 
et  se  déroulant  GH  (voir  la  figure)  et  recouvrons  le  fond  de  la  glissière 
EF  de  plaques  de  cuivre,  en  communication  avec  un  fil  isolé  d'une  pile 
dont  l'autre  réophore  est  relié  à  la  terre.  Toutes  les  fois  que  les  tou- 
rillons du  cube  p  seront  en  contact  avec  les  plaques  de  cuivre,  ils 
fermeront  le  courant.  Or,  si  ces  plaques  sont  tantôt  longues,  tantôt 
courtes,  et  si  dans  le  fil  se  trouve  intercalé  un  appareil  Morse,  le 
mouvement  uniforme  de  ce  poids  aura  pour  résultat  d'écrire  sur  la 
bande  de  papier  des  longues  et  dqs  brèves. 


A 


I 


Le  premier  effet  du  courant  sera  d'abord  de  déclencher  le  mouve- 
ment d'horlogerie  du  récepteur  par  un  contact  de  deuxsecondes:  tous 
les  signaux  commenceront  donc  par  une  longue  prolongée.  Le  temps 
nécessaire  pour  faire  une  longue  ne  dépasse  pin  0§,3  ;  donc,  si  notre 
mobile  a  une  vitesse  de  O'VO  à  la  seconde,  il  suffira  de  donner  aux 
plaques  de  cuivre  devant  donner  des  longues,  un»  longueur  maximum 
de  WfiZ.  Dans  les  siguaux  Morse,  le  signal  numérique  le  plus  long  est 
de  5  longues  qui  représentent  o.  (Ce  signal  demandera  donc  dans  notre 
appareil  une  hauteur  de  0m,30  au  maximum.)  Autrement  dit,  avec  une 
hauteur  de  I  mètre  à  donner  aux  glissières  EF,  nous  pouvons  facile- 
ment obtenir  99  chiffres  et,  au  besoin,  un  nombre  bien  plus  considérable 
de  combinaisons. 
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La  hauteur  de  notre  appareil  ne  dépassera  donc  pas  2  mètres.  On 
voit  de  suite  les  avantages  qu'il  présente;  la  vitesse  du  mobile  n'a  pas 
besoin  d'être  très  bien  réglée  pour  donner  des  longues  et  des  brèves, 
ce  n'est  donc  pas  un  instrument  de  précision.  On  est  donc  certain  d'ob- 
tenir différents  signaux  permanents  avec  un  appareil  assez  grossier  et 
des  récepteurs  dont  l'usage  est  depuis  longtemps  répandu. 

On  voit  aussi  qu'il  suffît  d'une  seule  ligne  pour  réunir  toutes  les  ré- 
gions à  surveiller  et  tous  les  postes.  Supposons  d'abord  toutes  les  ré- 
gions munies  d'un  appareil  de  ce  genre  et  tous  ces  appareils  réunis  par 
le  01  isolé  d'une  pile  dont  l'autre  pôle  est  en  communication  avec  la 
terre. 

à  l'inspection  du  diagramme  ci-dessous,  il  est  facile  de  s'apercevoir 
que  dès  qu'un  des  poids  p*  p"  p'"  commencera  son  mouvement,  il  fer- 
mera le  circuit;  or,  comme  les  appareils  récepteurs  sont  des  électro- 
aimants, ils  peuvent  être  intercalés  dans  le  circuit  général  en  nombre 


1  pile 

àm»  ttsm*  /rsvv  1rs*rr 

Diagramme  du  fil  de  ligne. 


» 


quelconque,  en  ayant  une  pile  suffisamment  puissante  ou  en  ayant  re- 
cours au  principe  si  fécond  des  relais. 

Cet  appareil  réunit  donc  les  deux  premières  conditions  posées  au 
commencement  de  ce  travail.  Ces  principes  posés,  l'installation  des 
postes  récepteurs  s'en  déduit.    • 

Il  n'y  a  qu'une  petite  modification  à  apporter  au  récepteur  ordinaire 
de  Morse. 

Le  fil  de  ligne  passe  d'abord  dans  l'électro-aimant  A;  cet  électro-ai- 
mant maintient  dans  la  position  d'embrayage  le  levier  CD  du  mouve- 
ment d'horlogerie  qui,  d'un  autre  côté,  est  sollicité  par  le  poids  q.  Cet 
électro-aimant  est  du  genre  Hughes,  c'est-à-dire  que  son  noyau  est  ai- 
manté d'une  façon  permanente  par  le  voisinage  d'un  aimant.  L'effet  du 
passage  du  courant  aura  pour  eflet,si  son  sens  est  convenablement  di- 
rigé, de  désaimanter  le  noyau  de  A.  Le  levier  CD  devenant  libre  sera 
entraîné  par  le  poids  q;  le  mouvement  d'horlogerie  se  mettra  en  mouve- 
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ment  et  fera  mouvoir  la  bande  de  papier L.  D'un  autre  côté,  le  fil  de  ligne 
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après  avoir  circulé  dans  l'électro-aimant  passera  par  l'éleclro-aimant  B 
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m 

du  récepteur  el,  au  moyen  du  levier  et  de  sa  molette,  donnera  les  si- 
gnaux envoyés  par  l'avertisseur. 
Le  fil  de  ligne,  en  entrant  dans  un  poste,  passera  donc  d'abord  dans 


un  paratonnerre,  puis  dans  un  éleçtro- aimant  dont  l'armature  en  se 
déclenchant  fermera  le  circuit  d'une  petite  pile  locale,  actionnant  une 
sonnette  d'alarme  qui  donnera  ainsi  un  signal  auditif  continu  et  qui 
préviendra  en  même  temps  le  pompier  de  garde  de  regarder  le  récep- 
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leur  et  de  veiller  que  le  papier  se  déroule  bien  ;  de  là  ce  fil  se  rendra 
dans  le  récepteur  et  enfin  jusqu'au  poste  voisin,  le  courant  ayant  été 
renforcé  par  un  relaÎ3  ainsi  disposé. 


Dans  les  récepteurs  Morse.  la  course  du  levier  est  limitée  par  2  bu- 
toirs P  et  P'  fixés  sur  une  colonne  en  cuivre.  Relions  à  la  terre  le  levier 
et  la  colonne  à  tin  des  pôles  d'une  pile  dont  l'autre  pôle  communique 
avec  le  point  A  do  Ni  de  ligne.  Chaque  fois  que  te  levier  sera  attiré,  il 
touchera  le  butoir  P'  et  fermera  le  circuit  de  la  pile  II  destinée  à  ren- 
forcer le  courant  principal  et  à  faire  fonctionner  lelectro-aimant  du 
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récepteur  du  poste  voisin.  On  voit  donc  que,  par  cet  artifice,  on  peut 
multiplier  les  postes  autant  qu'on  voudra,  avec  un  seul  SI  de  ligne. 

11  nous  reste  maintenant  à  montrer  comment  cet  appareil  peut  rem- 
plir la  troisième  condition,  c'est-à-dire  fonctionner  automatiquement, 
dès  qu'on  espace  donné  a  atteint  une  température  donnée. 

Révélions  a  la  figure  de  l'avertisseur,  et  supposons  l'extrémité  L  du 
levier  1POL  maintenue  par  l'attraction  d'un  électro-aimant  Hughes  fai- 
sant partie  d'un  circuit  ouvert  dans  un  thermomètre  a  alcool.  Cette 
attraction  conlre-balancera  aisément  l'effet  du  poids  0,  en  augmentant, 
si  besoin  est,  le  bras  OL  du  levier.  Quand  la  température  augmentera, 
l'alcool  se  dilatera  et  il  arrivera  un  moment  où  il  rejoindra  l'extrémité 
isolée  du  circuit  et  le  fermera  ;  le  courant  désaimantera  l' électro-aimant, 
le  poids  Q  l'emportera  et,  l'extrémité  L  du  levier  devenant  libre,  tous 
les  phénomènes  décrits  plus  haut  se  produiront.  Or,  on  connaît  le 
coefficient  de  dilatation  de  l'alcool  et  celui  du  verre,  on  pourra  donc 
calculer,  soit  par  la  formule  I  -f-  3a,  soit  par  des  comparaisons  à  un 
thermomètre  ordinaire,  la  température  nécessaire  pour  que  l'alcool 
ferme  le  circuit  et,  réciproquement,  à  quelle  hauteur  il  faudra  placer 
l'électrode  libre  du  circuit  pour  que  l'alcool  ferme  le  circuit  a  une 
température  donnée. 


Pour  être  certain  que  l'atmosphère  d'un  local  a  atteint  une  tempé- 
rature donnée,  on  peut  multiplier  les  thermomètres  à  alcool,  qui  sont 
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bon  marché,  dans  un  môme  circuit  :  on  peut  en  mettre  aux  quatre  an- 
gles d'une  pièce  par  exemple,  avec  la  disposition  indiquée  par  le  dia- 
gramme ci  devant. 

Mais  pour  certains  locaux,  par  exemple  ceux  qui  renferment  do 
fulmi-colon,  il  suffira  de  placer  les  thermomètres  au  milieu  des  slabs 
et  Ton  se  trouvera  averti  dès  que  la  température  de  ces  slabs  devien- 
dra anormale.  Enfin,  on  peut  diviser  chaque  région  à  surveiller  en  plu- 
sieurs parties;  le  circuit  de  région  peut  être  disposé  de  manière  à  faire 
fonctionner  l'avertisseur  de  la  région  et  à  indiquer,  par  un  tableau  placé 
à  l'entrée  de  la  région,  quelle  est  la  partie  où  le  feu  a  pris.  Supposons, 
par  exemple,  que  la  région  27  soit  un  magasin  des  subsistances  à  trois 
étages. 

Au  premier  étage  ou  rez-de-chaussée,  se  trouverait  la  pile  de  circuit 
de  région  et  l'appareil  avertisseur  décrit  ci-dessus.  Dans  le  circuit  se- 
ront intercalés  plusieurs  thermomètres  en  dérivation  et  à  tous  les  éta- 
ges. Le  Fil  commun  à  chaque  étage,  avant  de  se  rendre  à  la  terre  (voir 
le  diagramme  ci  contre),  traversera  un  tableau  ou  appareil  qu'on  trouve 
dans  .tous  les  grands  établissements,  dans  les  hôtels,  etc.,  et  indiquant 
l'étage  où  le  circuit  a  été  fermé,  puis  dans  une  sonnette  et  enfin  à  la 
terre.  Supposons  que  le  feu  prenne  au  3°  étage,  les  thermomètres  3 
ou  3'  ou  3", etc.,  fermeront  le  circuit  de  région;  celui-ci  déclenchera 
le  poids  de  l'appareil  situé  au  rez-de-chaussée  et  ce  poids,  en  fermant 
le  circuit  de  la  ligne,  indiquera  dans  tous  les  postes  que  le  feu  est  à  la 
27°  région,  c'est-à-dire  au  magasin  des  subsistances.  Mais  le  circuit  de 
région  aura  fait  jouer  aussi  le  mécanisme  du  tableau  situé  à  la  porte, 
de  sorte  que  les  pompiers,  en  arrivant  devant  le  magasin,  sauront  im- 
médiatement à  quel  point  du  bâtiment  le  feu  a  pris,  et  si  les  flammes 
n'ont  pas  encore  eu  le  temps  de  l'indiquer  par  leur  présence,  on  ga- 
gnera ainsi  du  temps,  chose  précieuse  dans  un  incendie.  Cette  instal- 
lation présente  encore  d'autres  avantages  :  supposons  que,  pour  un 
motif  quelconque,  le  système  automatique  n'ait  pas  fonctionné,  ce  qui, 
je  crois,  n'arrivera  pas  ou  n'arrivera  que  rarement,  le  circuit  de  région 
en  se  fermant  activera  la  sonnette  placée  à  l'extérieur.  Celle  sonnerie 
attirera  l'attention  des  factionnaires  ou  des  rondiers,  et  si,  à  côté  de  ce 
tableau  et  de  la  sonnerie,  nous  avons  placé  un  autre  appareil  avertis- 
seur à  déclenchement  mécanique,  le  rondier,  par  le  simple  rabattement 
d'un  levier,  pourra  avertir  tous  les  postes  du  lieu  où  se  trouve  l'incen- 
die et  s'employer  immédiatement  à  le  combattre. 
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Rafio,  ce  système  peut  remplir  une  quatrième  condition  qui  n'e3t  pas 
sans  importance  pour  certains  locaux;  il  peut  servir  à  combattre  auto- 
matiquement le  commencement  de  l'incendie.  C'est  le  travail  du  poids 


Dîna  mm  me  du  cire  i 


0  qui  nous  servira  à  remplir  celle  quatrième  condition.  Plaçons  au- 
dessous  de  ce  poids,  guidé  par  sa  glissière  (voir  figure  de  l'avertisseur), 
un  récipient  en  tôle  contenant  du  bicarbonate  de  soude  et  de  l'eau. 
Dans  le  goulot  de  ce  récipient  passe  à  frottement  doux  une  tige  KLU, 
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terminée  par  un  sabot  LH  en  métal  ;  dans  l'intérieur  est  suspendu  par 
des  tirantBCC,  DD',  un  berceau  à  larges  mailles  et  sur  lequel  repose 
une  bouteille  en  verre  contenant  de  l'acide  sulfurique. 


Quand  le  poids  Q  choquera  la  tige  KLH,  il  écrasera  la  bouteille  en 
verre  et  l'acide  sulfurique  tombera  dans  le  bicarbonate  de  soude.  Cet 
acide  dégagera  de  l'acide  carbonique  en  formant  du  sulfate  de  soude  : 

HaO  2C0  +  SO»HO  =  NaSO  +  HO  +  2C0* 

L'acide  carbonique  et  l'eau  en  fonction  de  la  tension  naissante  du 
gaz  seront  projetés  en  dehors  par  l'orifice  0  et  contribueront  ainsi  à 
relarder  les  progrès  de  l'incendie  jusqu'à  l'arrivée  des  secours. 

En  résumé,  ce  système  possède,  au  moyen  d'organes  simples  et  peu 
dispendieux,  des  conditions  qu'on  ne  trouve  point  réunies  dans  les 
appareils  du  même  genre.  Il  n'y  a  aucune  raison  pour  qu'il  ne  reste 
pas  constamment  prêt  à  fonctionner;  surtout  si  on  prend  soin  de  visi- 
ter de  temps  en  temps  ses  organes.  Les  circuits  des  piles  restant  ou- 
verts, ces  piles  ne  s'usent  pas.  La  corde  qui  relie  les  deux  poids  n'ayant 
aucun  effort  à  supporter  tant  que  l'appareil  est  en  repos,  ne  se  ripe  pas 
sur  le  réa  fixe. 

La  suspension  du  poids  permet  de  le  lâcher  sans  aucune  impulsion 
initiale,  et  par  suite  de  donner  au  mobile  la  vitesse  calculée.  Nous  n'a- 
vons point  parlé  du  frottement  des  tourillons  du  poids  p  contre  ses 
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glissières;  mais  on  voit  qu'il  est  aisé  de  calculer  par  une  formule  ana- 
logue à  (2')  dans  quel  rapport  il  faudrait  augmenter  le  poids  a  pour  que 
le  mouvement  demeure  uniforme  tout  en  surmontant  le  travail  produit 
par  ces  frottements,  travail  très  faible,  si  Ton  considère  que  le  poids  p 
ne  frottera  sur  ses  glissières  qu'aux  endroits  de  contact;  que  le  frotte- 
ment est  indépendant  de  la  surface  de  contact  et  de  la  vitesse  du  mou- 
vement. En  employant  la  formule  de  d'Aubuisson,  relative  au  frot- 
tement d'un  piston,  la  valeur  de  cette  résistance  en  kilogrammes  ne 
dépassera  jamais  0k,014. 

Ce  système  ne  demande  ni  un  grand  soin  ni  une  grande  science  de 
la  part  des  employés;  il  n'est  point  nécessaire  qu'ils  connaissent  l'al- 
phabet Morse.  Il  suffira  de  munir  chaque  poste  d'un  tableau  dans  le 
genre  de  celui  ci-dessous,  où  toutes  les  combinaisons  sont  indiquées 
avec  leurs  valeurs. 


TAIlliO     DIS     t  I  «  I  O  H  I. 


et©. 


Ve  région. 


*•      — 


eto. 


Grandes  forges. 


Subsistances. 


eto. 


Les  visites  et  l'entretien  du  matériel  sont  très  faciles.  L'encrage  du 
Morse  est  très  simple  et  permet  de  constater  constamment  qu'il  est  prêt 
à  fonctionner.  On  sait  en  effet  que  la  molette  M  prend  son  encre  par 
son  frottement  sur  un  tampon  T,  qu'il  est  facile  de  surveiller  et  de  main- 
tenir constamment  en  bon  état. 

C'est  la  seule  partie  du  système  qui  demande  un  soin  continu;  tous 
les  autres  systèmes  sont  dans  le  même  cas,  il  est  nécessaire  de  veiller 
à  leur  entretien,  si  on  veut  être  assuré  de  les  voir  fonctionner  quand 
il  sera  besoin. 

Enfin,  ce  système  est  automatique  ou  manœuvrable  à  la  main  par  le 
seul  rabattement  d'un  levier,  opération  ni  longue  ni  difficile. 

1ET.   MAI.  —  JANVIER    1883.  8 
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On  peut  objecter  que,  ce  système  donnant  un  signal  dan?  tous  les 
postes,  il  pourra  arriver  que  pour  un  incendie  de  peu  d'importance 
on  dérangera  plus  de  monde  qu'il  ne  convient.  On  peut  discuter  si 


c'est  un  défaut  ;  mais  il  existe  dans  cet  appareil  un  moyen  très  facile 
d'obvier  à  cet  inconvénient  par  une  simple  convention. 

Supposons  que  le  feu  prenne  dans  Ja  région  27,  tous  les  postes  se- 
ront avertis.  Dès  ce  premier  signal,  tous  les  postes  se  tiendront  prêts  à 
se  rendre  sur  le  lieu  du  sinistre.  Seul  le  poste  le  plus  voisin  se  rendra 
à  la  région  27  et  s'il  juge  nécessaire  d'appeler  à  lui  les  autres  postes, 
il  n'aura  qu'à  faire  manœuvrer  un  des  avertisseurs  à  main  de  la  région, 
qui  donnera  dans  tous  les  postes  un  second  signal,  et  ce  ne  sera  qu'à 
ce  second  signal  que  les  autres  secours  viendront  lutter  contre  les  pro- 
grès de  l'incendie. 

H.  Garnault, 

Lieutenant  de  vaisseau. 
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ZANZIBAR  ET  MOZAMBIQUE 


Nous  empruntons  au  rapport  adressé  par  le  commandant  de  la  cor- 
vette allemande  lnHertha  au  chef  de  l'Amirauté,  les  notes  suivantes  sur 
Zanzibar  et  la  province  de  Mozambique. 


1.  —  Zanzibar. 

Le  riche  Zanzibar,  qui  est  gouverné  par  le  sultan  Saïd-Bargash,  ben 
Scid,  ben  Mohammed,  ben  Sultan,  comprend,  outre  nie  du  même  nom 
et  les  iles  Mafia  et  Pemba,  une  immense  étendue  de  côtes  de  la  terre 
ferme  qui  lui  fait  face,  mais  dont  les  frontières  ne  sont  pas  bien  déli- 
mitées. 

Les  habitants  de  Zanzibar  se  divisent  en  Arabes,  en  Indiens,  en  nègres 
et  en  métis  de  ces  diverses  races  ;  la  couleur  des  peaux  varie  du  jaune 
le  plus  livide  au  noir  le  plus  foncé. 

Parmi  les  races  non  mélaugées,  les  Arabes  sont  les  propriétaires  du 
sol;  les  Indiens,  les  commerçants,  et  les  nègres,  les  ouvriers  et  les 
artisans. 

On  estime  à  environ  60,000  les  habitants  de  Zanzibar  et  à  200,000  les 
habitants  de  l'île.  Les  données  sur  te  nombre  des  habitants  des  autres 
provinces  de  l'empire  sont  tellement  vagues  qu'il  n'est  pas  possible 
d'avancer  ici  un  chiffre  avec  quelque  certitude. 

La  ville  de  Zanzibar,  située  en  face  de  la  terre  ferme  sur  l'île  du 
même  nom,  est  bâtie  en  général  dans  le  style  arabe.  On  retrouve  ici 
les  maisons  élevées,  les  rues  étroites,  anguleuses  et  sales  de  la  ville 
maure. 

Dans  les  faubourgs  et  dans  certaines  parties  de  la  ville  se  trouvent 
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de  petites  maisons  indiennes  en  charpente  légère  et  recouverte  d'un 
peu  de  terre  glaise.  * 

On  voit  rarement  en  ville  des  huttes  de  nègre,  qui  sont  reléguées 
surtout  daus  les  faubourgs  et  à  la  campagne. 

Après  les  maisons  habitées  par  les  Européens,  vient  le  palais  du 
sultan,  qui  est  attenant  au  harem  et  devant  lequel  on  remarque  un 
monument  en  forme  de  minaret  que  l'on  pourrait  prendre  pour  un 
clocher. 

Le  sultan  habite  presque  toujours  la  ville,  rarement  il  se  rend  à 
Shambas,  sa  maison  de  campagne.  Il  règne  en  maître  absolu,  mais 
seulement  sur  l'île  de  Zanzibar  et  sur  Pemba;  sur  la  terre  ferme,  son 
pouvoir  et  ses  ordres  ne  sont  obéis  que  dans  une  certaine  limite. 

Ses  revenus,  qui  sont  tirés  des  frais  de  douanes  et  de  ses  propriétés, 
se  montent  annuellement  à  2  millions  de  dollars.  Us  se  sont  encore 
accrus  par  l'abolition  ou  plutôt  par  l'essai  de  suppression  du  commerce 
des  esclaves  par  les  Anglais,  car  ceux-ci  lui  accordèrent  comme  dédom- 
magement le  droit  de  prélever  des  taxes  plus  fortes  sur  l'importation 
et  l'exportation  faites  par  les  sujets  anglais  (Indiens  appelés  Banians),  et 
qui  forment  la  majeure  partie  des  commerçants  de  l'île. 

On  est  étonné  du  résultat  obtenu  avec  ces  faibles  ressources  par  le 
sultan,  qui  s'occupe  de  tout  et  dirige  tout  lui-môme.  Outre  les  dépenses 
que  lui  occasionne  l'entretien  d'une  nombreuse  parenté,  il  entretient 
une  armée  et  une  marine  pour  le  maintien  de  l'ordre  et  aussi  un  peu 
par  fantaisie.  11  construit  des  routes  et  des  chemins,  il  a  commencé  un 
aqueduc,  il  élève  des  phares  et  donne  tous  ses  soins  à  la  navigabilité 
des  cours  d'eau. 

Il  n'y  a  point  d'écoles  ni  de  tribunaux,  le  sultan  intervient  lui-môme 
dans  toutes  les  causes.  Il  y  a  encore  les  fantaisies  coûteuses.  Il  existe  sur  le 
clocher  désigné  plus  haut  un  appareil  électrique  qui,  lorsque  la  machine 
fonctionne  convenablement,  donne  une  lumière  assez  bonne.  Le  sultan 
Jui-méme  serait  bien  embarrassé  de  dire  de  quelle  utilité  pourrait  bien 
être  celte  lumière  électrique:  elle  ne  peut  servir  de  phare  à  cause  de 
sa  grande  irrégularité,  à  moins  toutefois  qu'elle  ne  soit  destinée  à  sou- 
tenir l'éclairage  défectueux  des  rues  (qui  se  fait  avec  des  lampes  à 

pétrole). 

Le  haras  du  sultan  est  renommé  pour  son  grand  luxe.  Il  contient  des 
chevaux  de  races  différentes  dont  le  nombre  est  estimé  à  200  environ. 
Pour  maintenir  ce  chiffre  au  complet,  le  sultan  est  forcé  de  faire  venir 
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tons  les  ans  des  chevaux  nouveaux,  car  le  maniement  défectueux  dos 
chevaux  les  rend  bien  vite  impropres  au  service  ;  ajoutez  à  cela  la 
négligence  du  personnel  qui  est  chargé  de  leur  entretien. 

Les  forces  militaires  de  Zanzibar  consistent  en  troupes  de  terre  et 
en  quelques  navires.  Les  premières  sont  régulières  et  irrégulières.  Les 
troupes  régulières,  composées  de  nègres  ou  de  métis,  fortes  de  500  têtes, 
se  trouvent  placées  sous  le  commandement  d'un  ancien  officier  de  la 
marine  anglaise,  qui  leur  a  donné  leur  organisation  actuelle.  Elles  sont 
armées  de  fusils  se  chargeant  par  la  culasse  (des  Snider),  et  chaque 
homme  porte  à  son  côté  une  espèce  de  sabre  de  cavalerie  droit. 

Nous  ne  pûmes  obtenir  des  données  exactes  sur  la  force  de  l'armée 
irrégulière-,  toutefois,  ces  troupes  sont  beaucoup  plus  nombreuses  que 
les  régulières,  et  elles  sont  composées  d'Arabes,  de  nègres  et  de  métis. 
Elles  sont  placées  sous  les  ordres  de  petits  chefs  isolés,  qui  sont  tenus, 
moyennant  une  certaine  somme  d'argent,  d'entretenir  un  certain  nom- 
bre de  soldats  qu'ils  arment  et  équipent  eux-mêmes.  Mais  comme  le 
contrôle  sur  les  chefs  qui  habitent  la  terre  ferme  ne  peut  avoir  lieu, 
l'effectif  des  soldats  est  réduit  quelquefois  à  néant,  jusqu'au  moment 
d'un  cas  pressant.  L'armement  de  ces  gens  consiste  en  toutes  espèces 
d'armes  connues,  fusils  à  mèches,  fusils  à  percussion,  lances,  boucliers, 
arcs,  flèches,  etc. 

Les  Arabes  sont  armés  de  sabres  recourbés  et  portent  l'habillement 
arabe,  tandis  que  les  nègres  et  les  métis,  qui  ne  possèdent  point  d'ha- 
billement propre,  sont,  conformément  aux  mœurs  du  pays,  revêtus  de 
l'indispensable. 

Très  intéressantes  les  parades  qui  s'exécutent  en  présence  du  sultan 
sur  la  place  qui  se  trouve  devant  son  palais.  Ces  parades  ont  lieu  chaque 
lundi  et  chaque  vendredi;  môme  une  partie  des  troupes  irrégulières 
prend  part  à  la  parade  du  lundi.  Celles-ci  arrivent  à  une  heure  déter- 
minée par  différentes  routes  et  viennent  se  former  devant  le  palais: 
lorsqu'elles  sont  toutes  assemblées  au  bruit  du  tam-tam,  elles  exécutent 
entre  elles  des  danses  guerrières  pendant  une  demi-heure. 

Après  cette  représentation,  elles  quittent  la  place,  et  les  troupes 
régulières  s'avancent  par  section  :  elles  conversent  devant  le  palais, 
font  quelques  tours  d'adresse  et  présentent  les  armes.  La  musique,  com- 
posée d'une  trentaine  de  nègres,  joue  pendant  cet  acte  final  l'hymne 
national,  que  le  sultan  entre  parenthèses  a  déjà  changé  cinq  ou  six  fois. 
Là-dessus  la  parade  est  terminée  et  les  troupes  se  retirent. 
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Les  hommes  de  l'armée  régulière  comme  ceux  de  l'armée  irréguîière 
sont  tous  des  mercenaires.  Ils  sont  employés  à  repousser  l'invasion  des 
tribus  ennemies  sur  les  côtes  de  la  terre  ferme.  Les  Arabes,  qui  sont  très 
dévoués  à  leur  sultan,  sont  réputés  pour  se  distinguer  dans  ces  combats. 

La  marine  de  Zanzibar,  si  toutefois  on  peut  appeler  cela  une  marine, 
consiste  en  une  petite  corvette  et  plusieurs  petits  vapeurs.  Le  but  officiel 
de  ces  bâtiments  est  d'empêcher  le  commerce  des  esclaves,  mais  à  côté 
de  cela  le  sultan  s'en  sert  pour  faire  le  commerce.  11  nous  reste  encore 
à  mentionner  que  le  sultan  possède  une  espèce  d'arsenal  dans  lequel 
se  trouve  des  canons  à  Âme  lisse,  en  bronze  et  en  fer,  complètement 
hors  de  service.  Il  y  a  cependant  deux  canons  de  Woolwich  sur  affûts 
de  campagne,  et  deux  canons  fondus  se  chargeant  par  la  culasse  sur 
affûts  à  pivots,  ces  derniers  d'un  calibre  d'environ  15  %. 

Ces  canons  n'ont  pas  une  valeur  offensive  bien  réelle,  quoique  le 
sultan  paraisse  y  tenir  beaucoup;  néanmoins,  il  y  a  auprès  d'eux  une 
garde  régulière,  proportionnellement  très  forle,  dont  la  consigne  con- 
siste à  veiller  à  l'entretien  de  ces  pièces. 

Le  salut  se  faisait  autrefois  avec  les  pièces  à  âme  lisse  qui  se  trou- 
vaient placées  dans  les  meurtrières  d'un  mur  épais  de  4  pieds  enviroD 
et  faisant  face  à  la  mer.  Le  salut  se  donne  et  se  rend  maintenant  à  bord 
de  la  corvette. 

Pour  ce  qui  concerne  le  commerce  des  esclaves,  il  est  à  noter  que 
l'on  en  exporte  toujours  à  l'extérieur  malgré  les  efforts  des  Anglais  et 
du  sultan,  mais  cependant  dans  des  proportions  moins  grandes  qu'autre- 
fois. A  l'intérieur,  ce  commerce  est  en  pleine  floraison.  Les  nègres  pour 
la  plupart  ne  se  souhaitent  pas  un  meilleur  sort,  car  en  général  ils 
n'ont  pas  grand'chose  à  faire  aux  champs  et  ils  ne  sont  pas  malmenés. 
Quand  ils  sont  libres,  ils  sont  obligés  de  pourvoir  eux-mêmes  à  leur 
entretien,  ce  qu'ils  n'ont  pas  besoin  de  faire  comme  esclaves  ;  ajoutez 
â  cela  que  le  maître  est  obligé  de  subvenir  aux  besoins  de  ses  esclaves 
et  cela  jusqu'à  la  fin  de  leurs  jours,  lorsqu'ils  sont  devenus  trop  vieux 
ou  impropres  au  travail. 

On  peut  citer  le  cas  de  nègres  devenus  libres  qui,  au  bout  d'un 
cerlain  temps  sont  retournés  chez  leur  maître  et  ont  repris  le  service 
d'esclave,  pour  acquérir  de  cette  façon  des  droits  aux  soins  pour  le 
temps  où  ils  ne  seraient  plus  en  état  de  travailler.  Le  prix  d'un  esclave 
varie  entre  60  et  80  dollars.  . 

11  est  peut-être  bon  de  faire  remarquer  ici  que  les  efforts  des  mission- 
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naires  anglais  et  français  domiciliés  à  Zanzibar,  tentés  pour  convertir 
les  nègres  au  christianisme  sont  restés  passablement  infructueux 
(chose  pourtant  qui  n'est  pas  sans  exercer  une  certaine  influence  sur 
l'abolition  de  l'esclavage). 

L'état  sanitaire  à  Zanzibar  est  généralement  bon.  Les  nègres  sont 
sujets  à  de  nombreuses  maladies  de  peau,  principalement  à  l'éléphan- 
liasis.  Les  cas  de  fièvres  sont  très  communs  peu  de  temps  après  la 
saison  des  pluies,  mais  rarement  dangereux. 

Les  maladies  vénériennes  sont  très  communes.  Les  Européens  qui 
Tiennent  s'établir  àZanzibarcontractentdeux  ou  trois  semaines  après  leur 
arrivée  une  fièvre  particulière  appelée  la  fièvre  de  Zanzibar  et  qui  se 
manifeste  extérieurement  par  des  maux  de  télé,  des  nausées  et  de 
fortes  chaleurs:  elle  est  facilement  combattue  par  la  quinine. 

Les  Européens  qui  y  mènent  une  vie  sobre  jouissent  du  reste  d'une 
excellente  santé.  11  y  a  danger  à  faire  des  excursions  lointaines  dans 
l'intérieur  des  pays  de  côte,  surtout  lorsqu'on  ne  peut  éviter  de 
passer  la  nuit  dans  les  forêts.  Dans  ce  cas,  l'on  est  presque  toujours 
assailli  par  de  violents  accès  de  fièvre,  malgré  toutes  les  mesures  de 
précaution.  Nous  mentionnons  ici  que  ce  dernier  renseignement  nous 
a  été  fourni  par  M.  Fischer,  médecin  allemand  domicilié  à  Zanzibar, 
qui,  en  dehors  de  ses  occupations  médicales,  a  entrepris  plusieurs 
voyages  dans  l'intérieur  dans  un  but  scientiOque  et  dont  il  publiera  les 
résultats  aussitôt  son  retour  en  Allemagne. 

Pendant  le  séjour  de  la  Hertha  sur  la  rade  de  Zanzibar,  nous. fûmes 
favorisés  par  un  temps  très  proprice  :  par  un  vent  constant  soufflant 
S-S.-O.  S.-S.-B.,  la  température  ne  dépassa  jamais  30°  centigrades  le 
jour.  La  différence  entre  la  température-  du  jour  et  de  la  nuit  était 
insignifiante  ;  elle  variait  de  3°  à  4°. 

Eq  revanche,  nous  remarquions,  mais  rarement,  de  la  rosée  pendant 


i 
i 

i        la  nuit. 


Les  relations  commerciales  de  Zanzibar  par  rapport  aux  intérêts 
allemands  sont  très  satisfaisantes.  Les  maisons  allemandes  détiennent 
la  majeure  partie  du  commerce;  après  elles,  les  maisons  françaises  font 
le  plus  d'affaires  ;  les  maisons  anglaises  et  américaines  ne  viennent 
qu'an  troisième  rang. 
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RELEVÉ  de  l'importation  et  de  l'exportation  des  maisons  allemandes 
de  Zanzibar,  établi  par  catégorie  de  marchandises. 


mroftTATiov. 


Cotonnades  brutes  et  non  blanchies. 
Marchandises     manufacturées    di- 
verses   

Verreries  et  vases  de  grès 

Perles 

Poudre  et  munitions 

Armes 

Diverses  marchandises  métalliques. 

Fers.    .   .  , 

Quincaillerie 

Marchandises  diverses 

La  piastre  égalant  5,25  en  francs.  . 


TlllDl 


1879. 

Dollars. 


61,187 

220,554 
19,221 
43,485 
41,637 
51 ,950 
29,077 
19,189 

.1,559 

180,3.19 


1880. 
Dollars 


45,836 

503,175 
19,564 
44,621 
23,894 
43,621 
47,521 
18,961 
14,924 
90,320 


1881. 
Dollars. 


57,455 

263,173 
26,903 
85,670 
28,503 
64,899 
52,145 
16,182 
17,335 
72,025 


669,131 
8,512,937,75 


863,437 
4,533,044,25 


671,295 
8,540,048.75 


EXPORTATION. 


Gomme  copal .   .   .   .  , 

Girofles 

Orseille 

Bois  précieux.   .   .    .   , 

Peaux , 

Cop-a , 

Sésame 

Gomme  élastique.   .   , 

Ivoire 

Noix  de  coco.    ,    .   .  , 
Noix  de  terre.   .   .   . 

Cowries 

Marchandises  diverses 


1879. 
Dollars. 


13,759 
117,S31 
46,675 
2,691 
41,097 
23,797 
40,747 
42,  BU 
87,503 
11,719 
10,252 
58,991 
11,197 


VAL  SOI 


1880. 
Dollars. 


508,900 
2,671,725,00 


11,438 
75,324 
28,568 

2,251 
34,527 
11,571 
60,659 

9,017 
113,404 

7,183 

85,030 

39,5'U 


1881 
Dollais. 


448,509 
2,354,672,25 


11,791 

122,892 

33,866 

129 

15,045 

9,700 

83,462 

49,173 

154,693 

4,019 

23,797 
25,877 


489, 4M 
2,569,531,00 


Le  relevé  précédent  de  l'importation  et  de  l'exportation  donne  une 
idée  de  l'importance  du  trafic  qu'ont  Tait  là-bas  depuis  trois  ans  les  deux 
maisons  allemandes  (hambourgeoises)  Oswald  et  Gi#,  et  Hansing  et  G1*. 

En  plus  de  ces  deux  raisons  sociales,  il  vient  de  s'établir  depuis  peu 
un  autre  marchand  allemand  du  nom  de  Hintzmann  et  qui  vient  leur 
faire  concurrence. 
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Pour  la  clarté  du  tableau  précédent,  il  est  bon  de  remarquer  que 
l'exportation  de  l'ivoire  est  uniquement  faite  par  la  maison  Henri 
Adolphe  Mayer,  de  Hambourg.  Les  autres  maisons  n'achètent  qu'à 
l'occasion  des  dents  d'éléphants. 

Le  commerce  n'est  pas  limité  à  l'île  de  Zanzibar  ;  il  se  fait  surtout 
sur  le  territoire  des  côtes.  Les  transactions  commerciales  entre  l'Ile  et 
la  terre  ferme  se  font  par  le  Dliows,  grand  bâtiment  à  voile  latine.  Les 
vapeurs  du  sultan  se  mêlent  aussi  de  temps  à  autre  des  transports  à 
faire  entre  la  terre  ferme  et  l'île. 

Dans  les  transactions  à  Zanzibar,  on  compte  par  piastres  (thalers  de 
Marie-Thérèse),  cependant  on  ne  s'en  sert  pas  comme  moyen  de  paie- 
ment :  la  piastre  est  remplacée  par  la  roupie.  Dans  ies  paiements  éva- 
lués en  piastres,  celle-ci  est  comptée  pour  2  roupies  6  cents.  Les  cents 
n'ont  plus  cours  ;  pour  les  remplacer,  on  partage  la  roupie  en  16  annas 
à  4  pesetas  (monnaie  de  cuivre). 

Au  cours  du  moment,  12  roupies  valent  une  livre  sterling. 

Les  relations  postales  avec  Zanzibar  ont  lieu  deux  fois  par  mois,  deux 
bateaux  de  la  British  India  Mail  Company  se  croisent  à  Zanzibar,  l'un 
Tenant  du  Nord,  l'autre  du  Sud.  Celui  qui  quitte  Àden  va  à  Mozambique 
et  delà  jusqu'à  Delagoa-Baie,  le  point  le  plus  au  Sud,  puis  il  revient. 

Le  commerce  par  mer  n'est  fait  que  par  les  navires  marchands  sur 
rade  qui  appartiennent  aux  maisons  établies,  et  par  les  vapeurs  du  sul- 
tan qui  transportent  des  chargements  en  Egypte  et  aux  Indes  orientales. 
Les  bateaux  allemands  et  américains  font  le  plus  de  chargements.  On 
y  rencontre  habituellement  deux  navires  allemands  par  mois,  et  tou- 
jours au  moins  un  appartenant  à  l'une  des  deux  grandes  maisons. 

À  part  le  courrier  régulier  et  le  navire  chargé  de  la  pose  du  câble, 
on  ne  voit  en  fait  de  navires  anglais  que  des  charbonniers  et  des  bâti- 
ments isolés  qui  viennent  amener  au  stationnaire  London  des  matériaux 
et  des  vivres.  Rarement  les  navires  de  guerre  visitent  Zanzibar.  Autre- 
fois il  y  savait  à  côté  du  stationnaire  anglais  un  stationnaire  français 
(le  dernier  était  l'aviso  Adonis),  La  présence  de  ce  navire  était  moti- 
vée par  l'affaire  dans  laquelle  le  capitaine  Brownrick,  commandant  du 
London,  fut  tué  en  livrant  un  combat  à  un  négrier  qui  naviguait  sous 
pavillon  français. 

La  raison  pour  laquelle  les  navires  de  guerre  visitent  rarement 
Zanzibar  est  que  leur  présence  n'est  nullement  nécessaire  pour  protéger 
le  commerce.  Le  sultan,  à  part  les  droits  qu'il  prélève,  ne  met  aucune 
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entrave  au  commerce  fait  par  les  commerçants  étrangers.  Les  navires 
de  guerre  ne  peuvent  point  s'y  approvisionner  et  ne  pourraient  faire 
exécuter  que  des  réparations  peu  importantes. 

Les  navires  de  la  marine  anglaise  qui  croisent  dans  ces  eaux  pour 
empêcher  le  commerce  des  esclaves,  prennent  leur  approvisionnement 
en  vivres  et  en  matériel  sur  le  stationnaire,  qui  naturellement  ne  peut 
céder  quelque  chose  aux  autres  navires  de  guerre  que  dans  les  cir- 
constances exceptionnelles  et  dans  des  limites  restreintes.  Le  réappro- 
visionnement s'effectue  par  des  voiliers  venant  directement  de  l'Angle- 
terre ou  par  les  vapeurs  de  la  British  India  Mail  Company. 

Pour  terminer  notre  récit,  il  nous  reste  à  ajouter  la  description  de 
l'audience  qui  fut  accordée  par  le  sultan  au  commandant  et  à  l'étal- 
major  du  navire  de  Sa  Majesté  Hertha. 

En  l'honneur  du  commandant,  les  troupes  régulières  et  la  musique 
étaient  rangées  sur  la  place  du  palais.  À  l'arrivée  des  officiers  du  navire 
sur  la  place  (tous  les  officiers  non  de  servive  étaient  en  tenue  de  gala) 
et  plus  tard  aussi  au  moment  du  départ,  les  troupes  présentèrent  les 
armes,  tandis  que  la  musique  jouait  la  Wacht  am  Rhein  (la  garde  du 
Rhin). 

Le  sultan  reçut  le  corps  d'officiers  du  navire  de.  Sa  Majesté  Herlha  à 
l'entrée  du  palais  et,  après  avoir  salué  de  la  façon  la  plus  gracieuse  le 
commandant  ainsi  que  les  officiers  qui  l'accompagnaient,  il  s'avança 
vers  la  salle  de  réception,  où  les  officiers  de  la  Herlha  prirent  place, 
sur  de  petites  chaises  dorées,  d'un  côté  de  la  salle,  tandis  que  les  di- 
gnitaires de  l'empire  prirent  place  de  l'autre  côté. 

Le  sultan  s'assit  également  sur  une  chaise  an  milieu  de  la  salle  le  dos 
tourné  au  mur  étroit  qui  fait  face  à  la  porle  d'entrée. 

Celle  salle  a  environ  15  mètres  de  long,  5  de  large,  et  10  à  12  mètres 
d'élévation.  Les  murs  sont  cachés  sous  d'immenses  glaces  avec  cadres 
d'or,  et  ornés  de  quelques  armes,  de  portraits,  de  pendules,  etc.  Au 
mur  étroit  en  face  de  la  porle,  il  y  a  de  chaque  côté  d'une  grande  glace 
un  portrait  du  sultan  de  grandeur  naturelle. 

Du  plafond  de  la  salle  pendent  plusieurs  grands  candélahres. 

Les  couloirs  et  les  escaliers  qui  conduisent  à  la  salle  de  réception 
sont  remarquables  par  le  luxe  des  armes  qui  les  ornent. 

Du  café  et  des  sorbels  circulaient  pendant  l'audience.  Le  sultan  s'in- 
forma d'abord  de  la  santé  de  Sa  Majesté  l'Empereur  et  de  celle  de  Son 
Altesse  le  prince  de  Bismark  et  exprima  tout  le  plaisir  qu'il  éprouvait 
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devoir  un  navire  de  guerre  allemand  dans  ses  eaux.  La  conversation, 
dans  laquelle  le  consul  allemand  servit  d'interprète,  s'étendit  ensuite  à 
des  généralités. 

Le  sultan  refusa  poliment  l'invitation  du  commandant  de  venir  à 
bord  de  la  Hertha,  sous  prétexte  qu'il  n'avait  pas  l'habitude  de  se 
rendre  à  bord  des  navires  de  guerre  étrangers.  11  dot  décliner  égale* 
ment,  à  cause  des  jours  de  fêle,  l'offre  qui  lui  fut  faite  d'assister  aux 
exercices  de  débarquement  de  la  compagnie  de  débarquement. 

Quand  l'audience  fut  levée,  le  sultan  accompagna  de  nouveau  le 
corps  d'officiers  jusqu'à  la  porte  d'entrée,  et  là,  prit  congé  de  la  façon 
la  plus  aimable. 

11.  —  Mozambique. 

Mozambique,  le  point  le  plus  important  des  possessions  portugaises 
dans  l'Afrique  orientale,  est  bâti  sur  l'Ile  du  même  nom  et  compte 
environ  de  5,000  à  6,000  habitants  qui  se  composent  d'Indiens  païens 
nommés  Battirs,  de  nègres,  de  métis,  de  Portugais  et  de  très  peu 
d'autres  Européens. 

La  ville,  à  rencontre  de  Zanzibar,  est  construite  avec  soin.  Elle  a  des 
rues  bien  proportionnées  en  largeur  et  passablement  grandes,  qui  sont 
bordées  de  maisons  en  pierres.  A  part  l'hôtel  du  gouvernement  et  de 
l'église,  il  n'y  a  point  de  monuments  remarquables.  Autrefois,  la  ville 
possédait  deux  églises:  l'une  d'elles,  la  plus  grande,  est  depuis  long- 
temps une  ruine  et  le  sera  sans  doute  pendant  longtemps  encore,  car 
jusqu'ici  on  n  a  même  pas  enlevé  les  plus  gros  décombres  qui  l'obs- 
trneot. 

Les  rues,  à  part  celles  des  quartiers  nègres,  ne  sont  pas  précisément 
sales,  mais  elles  se  distinguent  par  une  grande  quantité  de  poussière. 

Les  nègres,  dans  les  possessions  portugaises,  ne  sont  que  nominale- 
ment libres;  en  réalité,  l'esclavage  existe  et  le  commerce  d'esclaves  se 
pratique  en  cachette. 

Les  indigènes  de  l'intérieur  sont  divisés  en  tribus  sous  les  ordres 
don  chef.  Ceux-ci  sont  les  vassaux  des  Portugais,  mais  se  soucient  en 
général  fort  peu  de  leur  autorité. 

Les  forces  qui  doivent  maintenir  la  domination  portugaise  dans  ce 
pays  se  montent  à  1,000  hommes,  et  tiennent  garnison  dans  les  capi- 
tales des  sept  provinces  qui  composent  la  possession.il  y  a  environ 
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1 50  hommes  de  ces  troupes  à  Mozambique.  Les  soldats  sont  des  Portu- 
gais, il  y  a  aussi  quelques  nègres  et  des  métis.  Les  officiers  sont  presque 
toujours  des  Portugais;  si  actuellement  il  y  a  un  officier  noir  à  Mozam- 
bique, c'est  une  exception.  La  fraction  de  troupe  portugaise  est  relevée 
très  irrégulièrement,  tous  les  trois  ans. 

Outre  les  places  de  garnison,  il  y  a  encore  sur  la  terre  ferme  différents 
postes  de  douanes. 

Deux  navires  portugais  stationnent  le  long  des  côtes  ;  une  corvette  et 
une  canonnière  se  tiennent  habituellement  dans  le  port  de  Mozambi- 
que. Ce  n'est  pas  ici  le  lieu  de  rechercher  la  raison  pour  laquelle  les 
Portugais  tiennent  absolument  à  celte  colonie,  puisqu'il  ne  s'y  fait 
aucun  commerce  portugais.  Ils  se  préoccupent  bien  peu  du  pays.   Ils 
élèvent  des  monuments  p'ublics  et  construisent  des  roules  et  des  ponts 
d'une  utilité  douteuse  et  qui  absorbent  de  très  grosses  sommes.  Plu- 
sieurs de  ces  ouvrages  élevés  par  le  gouvernement,  tel,  par  exemple, 
l'appontement  de  la  terre  ferme  en  face  de  l'Ile  de  Mozambique,  restent 
là  inachevés  depuis  fort  longtemps.  Si  les  Portugais  prenaient  quelque 
intérêt  à  la  prospérité  du  pays,  avant  tout  ils  ne  montreraient  pas  tant 
de  mansuétude  dans  les  soulèvements  qui  éclatent  fréquemment  parmi 
les  tribus  nègres,  et  qu'ils  n'essaient  môme  pas  de  réprimer.  Ainsi  en 
ce  moment,  les  tribus  nègres  profitent  de  chaque  occasion  pour  se 
révolter,  et  elles  font  cela  aussi  souvent  et  aussi  longtemps  qu'il  leur 
plaît:  les  Portugais,  lorsque  le  soulèvement  a  éclaté  ne  font  même  pas 
un  pas  pour  le  réprimer  ;  au  contraire,  aussitôt  qu'ils  sont  attaqués,  ils 
se  retirent  dans  leurs  forts  et  attendent  là  tranquillement  que  l'insur- 
rection s'éteigne  toute  seule. 

Une  autre  cause  rend  au  Portugal  cette  colonie  de  l'Afrique  orientale 
fort  onéreuse:  les  dépenses  faites  dans  le  pays  ne  sont  pas  couvertes 
par  les  revenus,  bien  que  des  droits  énormes  pèsent  sur  l'importation 
et  sur  l'exportation. 

Les  Portugais  prélèvent  de  10  à  30  p.  100  sur  les  marchandises  im- 
portées, et  en  moyenne  2  p.  100  sur  celles  exportées;  ils  se  proposent 
d'élever  sous  peu  les  droits  de  30  à  50  p.  100. 

Outre  ces  droits,  le  gouvernement  prélève  d'autres  contributions;  les 
actes  de  vente,  l'impôt  sur  le  revenu,  les  contributions  municipales  sont 
autant  de  sources  de  revenus  pour  les  Portugais. 

En  ce  qui  concerne  les  transactions  commerciales,  il  est  à  remarquer 
qu'elles  sont  très  restreintes,  à  cause  de  la  multiplicité  des  droits.   Il 
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n'y  a  que  trois  maisons  de  commerce  européennes  à  Mozambique: 
deux  maisons  françaises  et  une  allemande.  Cette  dernière  fait  partie  de 
la  raison  sociale  Hansing  et  Gi#,  de  Hambourg;  il  n'y  a  pas  de  corn* 
merçants  anglais,  mais,  par  contre,  la  majeure  partie  du  commerce  est 
faite  par  les  ludieos  païens,  et  comme  ils  sont  sujets  anglais,  l'Angleterre 
a  des  intérêts  assez  importants  au  Mozambique.  Les  Indiens  commercent 
surtout  avec  Londres. 

Comme  nous  l'avons  déjà  relaté,  les  Portugais  ne  font  point  de  com- 
merce :  il  existe  cependant  une  maison  portugaise,  mais  qui  n'importe 
que  des  provisions  de  bouche;  elle  n'exporte  rien. 

Les  trois  maisons  européennes  exportent  surtout  des  noix  de  terre, 
du  sésame  et  de  la  gomme  élastique,  peu  d'ivoire  et  d'orseille,  du 
lin  et  de  l'écaillé  en  petite  quantité  Les  Indiens  n'exportent  que  la 
gomme  et  l'ivoire. 

L'importation  consiste  en  toute  espèce  de  produits  manufacturés, 
cotonnades,  perles,  quincaillerie,  poudre,  armes,  etc. 

Tous  les  produits  d'exportation  viennent  de  la  terre  ferme  ;  l'île  de 
Mozambique  ne  produit  rien.  La  végétation  de  l'Ile  se  limite  à  quelques 
papayers  et  fort  peu  de  palmiers. 

Le  service  postal  de  Mozambique  est  fait  une  fois  par  mois  par  le 
vapeur  de  la  British  India  Mail  C°,  qui  touche  à  Zanzibar  et  continue 
jusqu'à  Delagoa-Baie. 

Le  service  postal  régulier  qui  reliait  le  Sud  jusqu'à  Delagoa-Baie  a 
cessé  et  n'est  plus  qu'une  affaire  d'occasion.  Les  relations  commerciales 
se  font  par  les  navires  marchands  appartenant  aux  maisons  établies  à 
Mozambique  et  quelques  petits  bâtiments  portugais  qui  font  surtout  le 
trafic  entre  les  comptoirs  des  côtes  et  Madagascar. 

On  peut  faire  exécuter  les  petites  réparations  aux  navires.  Dans 

l'arsenal  de  Mozambique,  qui  est  le  siège  d'un  inspecteur  de  port,  se 

trouvent  des  ateliers  de  forgent  de  conslruction.  En  ce  qui  concerne 

-les fortifications  de  Mozambique,  il  n'y  a  rien  à  ajouter  au  récit  qu'en 

a  fait  une  revue  maritime  anglaise. 

Les  forts  sont  complètement  insuffisants  pour  une  bonne  défense  de 
la  place  ;  les  canons  sont  d'un  système  excessivement  primitif  et  mal 
entretenus. 

L'arsenal  mentionné  plus  haut  contient  également,  outre  les  installa- 
lions  pour  réparations  de  navires,  quelques  vieux  canons  qui  ne  sont 

■ 

nullement  en  état  de  faire  un  service  de  combat. 
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L'état  sanitaire  à  Mozambique  n'est  pas  des  meilleurs.  Les  Européens 
et  bien  plus  encore  les  nègres  sont  sujets  aux  attaques  de  la  fièvre  et 
parmi  les  Européens  les  Portugais  souffrent  le  plus  de  cette  maladie. 
Les  maladies  vénériennes  sont  très  répandues  parmi  les  indigènes. 

Il  y  a  un  hôpital  et  une  maison  de  santé,  qui  ne  sont  desservis  que 
par  des  médecins  portugais. 

Traduit   du   Beiheft  zum  Marineverordnungsblatt  par  J.  Osvald, 

Capitaine  d'infanterie  de  marine. 
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NOTICES 


SUR  LES 


COLONIES   ANGLAISES 


(SUITE1.) 


CHAPITRE  V. 


Possessions  d'Amérique* 


SECTION  I. 


Confédération  du  Canada  (provinces  d'Ontario,  de  Québec,  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  du  Nouveau-Brunswick,  de  l'Ile. du  Prinoe-Bdouard,  de  Manitoba, 
de  la  Colombie  britannique  et  territoires  du  Nord-Ouest);  Terre-Neuve, 
et  les  Bermudes. 


§  1.  —  Confédération  du  Canada. 

SITUATION   GÉOGRAPHIQUE. 

La  Confédération  des  colonies  anglaises  de  l'Amérique  du  Nord,  que 
les  Anglais  désignent  sous  le  nom  de  Dominion  of  Canada,  comprend 
tonte  la  partie  de  ce  continent  qui  s'étend  de  l'Atlantique  au  Pacifique, 
au  Nord  du  45°  de  latitude  environ,  jusqu'à  l'Océan  Glacial  arctique,  à 
l'exception  du  pays  d'Alaska,  situé  au  delà  du  143°  de  longitude  Ouest, 
qui  a  été  cédé  aux  États-Unis  par  la  Russie,  en  1867,  moyennant  une 
wmme  de  7,200,000  dollars. 

Le  projet  d'union  fédérale  des  possessions  britanniques  de  L'Améri- 

1  Voir  U  Ohm*  de  novembre  1882. 
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que  septentrionale,  proposé  d'abord  par  les  provinces-unies  du  Haut  et 
du  Bas-Canada,  adopté,  après  quelques  légères  modifications,  par  le 
Parlement  métropolitain,  reçut  la  sanction  royale  le  29  mars  1867,  pour 
entrer  en  vigueur  à  partir  du  1er  juillet  de  la  même  année.  L'acte  de 
confédération  ne  s'appliquait  d'abord  qu'aux  quatre  provinces  de  Qué- 
bec (Bas-Canada),  d'Ontario  (Haut-Canada),  du  Nouveau-Brunswick  et 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  réservant  aux  autres  colonies  de  l'Amérique  du 
Nord  le  droit  de  s'y  faire  admettre  ultérieurement.  C'est  ainsi  que  les 
territoires  du  N.-O.  y  furent  annexés  en  1870,  la  Colombie  britan- 
nique et  l'île  de  Vancouver  en  1871,  et  l'Ile  du  Prince-Edouard  en 
1873.  Seule,  l'île  de  Terre-Neuve  s'est  refusée  jusqu'à  présent  de  faire 
partie  delà  Confédération. 

Les  territoires  de  l'Union  couvrent  une  superficie  de  3,470,392  mille» 
carrés,  ainsi  répartis  entre  les  diverses  provinces  : 

Provinces.  Milles  carres        ou       Kilomètre*  carrés. 

Ontario 101,733  263,473 

Québec 188,688  488,676 

Nouvelle-Ecosse 20,907  54,146 

Nouveau-Brunswick 27,174  70,378 

Ile  du  Prince-Edouard  ....  2,133  6,524 

Mauitoba 123,200  319,075 

Colombie  britannique 341,305  883,944 

Territoires  du  ANord-0uest.   .    .  2,665,252  6,902,721 

3,470,392  8,987,937 

Ontario  et  Québec.  —  Les  provinces  d'Ontario  et  de  Québec,  qui  sonl 
formées  par  les  deux  anciennes  provinces  du  Haut  et  du  Bas-Canada,, 
s'étendent  de  la  côte  du  Labrador  à  l'extrémité  occidentale  du  lac  Su- 
périeur, sur  une  longueur  de  1,600  milles  environ  et  sur  une  largeur 
moyenne  de  230  milles.  Elles  sont  bornées  au  Nord  et  au  N.-O.  par 
les  anciens  territoires  de  la  Compagnie  d'Hudson  ;  au  Sud,  par  le  Nou- 
veau-Brunswick et  les  État-Unis;  à  l'Est,  par  le  golfe  de  Saint-Laurent, 
et  à  l'Ouest,  par  la  province  de  Manitoba;  elles  sont  comprises  entre 
les  42°  et  52°30'  de  latitude  Noçd  et  les  06°  et  91°  de  longitude 
Ouest.  La  rivière  Ottawa  ou  Outaouais  sépare  la  province  de  Québec  de 
celle  d'Ontario. 

Dans  le  Bas-Canada,  surtout  dans  la  partie  inférieure  du  fleuve  Saint- 
Laurent,  le  pays  est  généralement  accidenté.  Du  côté  du  Sud,  la  chaîne 
des  montagnes  Alleghanys  commence  à  la  frontière  du  Nouveau-Bruns- 
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wick;  à  60  milles  de  Québec,  elle  fait  un  détour  et  entre  sur  le  terri- 
toire des  États-Unis.  Du  côté  du  Nord,  le  terrain  s'élève  graduellement 
â  partir  des  rives  du  fleuve. 

Dans  le  Haut-Canada,  le  pays  est  généralement  plat;  il  renferme 
de  riches  vallées  et  des  collines  en  pente  douce.  À  une  dislance  de 
50  à  100  milles  au  Nord  du  lac  Ontario,  une  chaîne  de  hauteurs  ro- 
cheuses court  vers  la  grande  rivière,  l'Oulaouais,  au  delà  de  laquelle 
se  trouve  une  immense  vallée,  bornée  au  Nord  par  des  montagnes 
assez  élevées. 

Les  îles  d'Ànticosti  et  de  la  Madeleine,  dans  le  golfe  de  Saint-Laurent, 
appartiennent  au  Canada,  ainsi  que  les  nombreuses  lies  de  l'estuaire  de 
ce  fleuve,  dont  l'île  d'Orléans  et  l'iie  aux  Coudres  sont  les  principales. 

Les  lacs  du  Canada  sont  de  véritables  mers  intérieures,  qui  ont  en- 
semble une  superficie  de  100,000  milles  carrés.  Les  principaux  lacs 
sont  les  suivants  : 

Le  lac  Supérieur,  le  plus  grand  lac  d'eau  douce  qui  existe  sur  le 
globe  ;  il  est  à  627  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer;  il  a  430  milles 
de  longueur,  160  milles  de  largeur,  1,200  pieds  de  profondeur  et  1,750 
milles  de  circonférence.  Les  eaux  de  ce  lac  se  déchargent  dans  le  lac 
Huron  par  la  rivière  Sainte-Marie,  rendue  navigable  pour  de  grands 
navires  par  un  canal  de  peu  de  longueur. 

Le  lac  Huron  est  élevé  de  580  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer; 
il  a  250  milles  de  longueur,  220  de  largeur,  900  pieds  de  profon- 
deur, et  1,100  milles  de  circonférence;  il  se  joint  au  lac  Érié  par  le 
petit  lac  Sainte-Claire. 

Le  troisième  grand  lac,  l'Érié,  au  contraire  des  lacs  Supérieur  et 
jloron,  court  à  peu  près  Est  et  Oue&t,  et  sa  rive  méridionale  est  dans 
le  territoire  des  États-Unis.  Il  a  environ  280  milles  de  longueur,  63 
milles  de  largeur  et  1 1,000  milles  de  superficie.  La  rivière  de  Niagara, 
célèbre  par  sa  chute,  la  plus  considérable  du  globe,  joint  le  lac  Érié 
au  lac  Ontario,  et  le  canal  de  Welland  a  obvié  à  l'interruption  de  la 
navigation. 

Le  lac  Ontario,  le  plus  à  l'Est  de  tous  les  lacs  et  le  premier  que  Ton 
rencontre  en  remontant  le  Saint-Laurent,  a  180  milles  de  longueur, 
80  milles  de  largeur,  et  7,000  milles  de  circonférence. 

Les  eaux  de  tous  les  lacs  et  de  toutes  les  rivières  du  Canada  se  jet- 
tent dans  le  golfe  de  Saint-Laurent,  qui  est  formé  par  la  côte  occiden- 
tale de  Terre-Neuve,  la  côte  orientale  du  Labrador,  l'extrémité  oriea- 

MV.   MAI.  —  JANVIER    1883.  9 
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taie  de  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  et  par  des  parties  de  la 
Nouvelle-Ecosse  et  du  cap  Breton. 

Le  fleuve  Saint-Laurent,  qui  se  jette  dans  le  golfe  du  même  nom, 
traverse  le  Canada  dans  toute  sa  longueur;  il  sort  du  lac  Supérieur  dans 
le  Haut-Canada  et  coule  par  les  lacs  Huron,  Sainte-Glaire,  Érié  et  On- 
tario; sa  longueur  est  de  1,500  milles  (2,413  kilomètres);  sa  largeur 
varie  de  l  à  90  milles.  Le  Saint-Laurent  a  reçu  différents  noms  dans 
son  cours  :  entre  les  lacs  Ontario  et  Érié,  c'est  la  rivière  Niagara;  entre 
les  lacs  Érié  et  Sainte-Glaire,  c'est  le  Détroit;  entre  les  lacs  Sainte- 
Claire  et  Huron,  c'est  la  rivière  Sainte-Glaire,  et  entre  cette  dernière  et 
le  lac  Supérieur,  c'est  le  Sault-de-Sainte-Marie. 

Le  fleuve  est  navigable  pour  les  plus  grands  bâtiments  jusqu'à  Qué- 
bec, à  1 50  lieues  de  son  embouchure,  et  pour  les  navires  de  600  ton- 
neaux jusqu'à  Montréal,  60  lieues  plus  loin.  Sa  navigation  est  inter- 
rompue par  les  glaces,  de  Montréal  à  son  embouchure,  depuis  le  mois 
de  décembre  jusqu'au  commencement  de  mai.  De  Montréal,  les  navires 
de  600  tonneaux  peuvent  se  rendre  dans  le  lac  Supérieur  en  traversant 
les  lacs  précités. 

Les  plus  importants  affluents  du  Saint-Laurent  sont  :  le  Saguenay, 
le  Montmorency,  le  Saint-Maurice,  la  Chaudière,  le  Richelieu  et  L'Ou- 
taouais;  le  bassin  de  cette  dernière  rivière  n'a  pas  moins  de  780  milles 
de  longueur. 

Les  principaux  canaux  du  Canada,  destinés  à  éviter  les  rapides 
du  Sainl-Laurent,  sont  ceux  de  Lachine,  de  Beauharnais,  de  Cornwall, 
de  Williamsbourg  et  de  Welland.  Ces  divers  canaux  rachètent  ensemble 
une  différence  totale  de  hauteur,  du  lac  Érié  à  la  mer,  de  564  pieds. 
Ces  canaux  réunis  renferment  54  écluses,  dont  les  plus  grandes,  celles 
du  canal  Welland  ont  270  pieds  de  longueur,  45  de  largeur  et  14  de 
profondeur. 

Parmi  les  villes  les  plus  importantes  du  Canada,  on  peut  citer  :  dans 
la  province  d'Ontario,  Ottawa,  capitale  fédérale,  avec  27,412  habi- 
tants; Toronto,  86,415  habitants,  chef-lieu  de  la  province;  Hamiltpn, 
35,961  habitants;  dans  la  province  de  Québec,  Québec,  62,446  habi- 
tants, chef-lieu  de  la  province,  principal  port  de  commerce  de  la  Con- 
fédération, et  Montréal,  140,747  habitants,  la  ville  la  plus  populeuse 
de  la  Confédération. 

Le  climat  du  Canada  est  infiniment  plus  rigoureux  que  celui  des 
pays  d'Europe  situés  sous  la  même  latitude  ;  le  mercure  y  gèle  quel- 
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quefois  en  hiver;  les  environs  du  lac  Érié,  dans  le  Haut -Canada,  sont 
la  partie  la  plus  chaude  du  pays,  et  l'extrémité  Nord  du  Bas-Canada 
en  est  de  beaucoup  la  plus  froide. 

Kouvelle-Êcosse.  —  Celte  province  est  située  entre  les  43°30'  et  45°50' 
de  latitude  Nord  et  entre  les  63*20'  et  68°40'  de  longitude  Ouest.  Sa 
longueur  est  de  300  milles  et  sa  plus  grande  largeur  de  100  milles.  Le 
pays  forme  une  longue  presqu'île  qui  est  unie  au  Nouveau-Bru nswick 
par  un  isthme  sablonneux  de  16  milles  de  largeur.  La  province  est  bai- 
gnée an  Nord  par  le  golfe  Saint-Laurent  et  par  le  détroit  de  Northum- 
berland,  qui  la  sépare  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  ;  à  l'Est,  par  le  détroit 
de  Canso;  au  Sud,  par  l'Océan  Atlantique,  et  à  l'Ouest,  par  la  baie  de 
Foudy,  l'ancienne  baie  Française  qui  la  sépare  du  Nouveau-Brunswick. 
Les  côtes,  très  découpées,  et  d'un  accès  dangereux  au  N.-E.,  sont 
terminées  de  ce  côté  par  le  cap  Canso,  et  au  S.-O.,  par  le  cap  Sable. 
Le  sol  est  généralement  plat  et  bien  arrosé;  le  climat  est  pareil  à  celui 
du  Bas-Canada  et  sujet  aussi  à  de  grandes  variations  subites. 

Le  pays  renferme  de  belles  forêts  ;  on  y  exploite  des  mines  de  houille 
et  de  fer.  Des  gisements  d'or  y  ont  été  découverts,  en  1861,  en  divers 
endroits;  plusieurs  compagnies  en  ont  entrepris  l'exploitation. 

La  ville  d'Halifax,  l'ancienne  ville  française  de  Chibouctou,  sur  la 
côte  Sud,  est  le  chef-lieu  de  la  province  ;  elle  possède  une  rade  magni- 
fique, d'une  superficie  de  10  milles  carrés,  qui  est  ouverte  en  toutes 
saisons,  et  dont  la  navigation  n'est  presque  jamais  interrompue  par  les 
glaces.  Sa  population  est  de  36,100  habitants. 

La  ville  d>Annapolis,  autrefois  Port-Royal,  est  située  sur  l'embou- 
chure d'une  rivière  qui  se  jette  dans  la  baie  de  Fundy  ;  elle  est  fort  dé- 
chue depuis  qu'Halifax  est  devenu  le  siège  du  gouvernement. 

L'ile  du  cap  Breton,  l'ancienne  île  Royale,  qui  dépend  du  gouverne- 
ment de  la  Nouvelle-Ecosse,  est  située  à  1  kilomètre  dans  le  N.-Ë.  de 
cette  province,  dont  elle  est  séparée  par  le  détroit  de  Canso.  Elle  est  pla- 
cée à  l'entrée  du  golfe  de  Saint-Laurent,  entre  lcs45°29'  et  47°5'  de 
latitude  Nord  et  entre  les  62°  10'  et  64°  de  longitude  Ouest.  Sa  superficie 
est  d'environ  2,000,000  d'acres,  sa  plus  grande  longueur,  du  N.-E.  au 
aa  S.-0.,  de  160  kilomètres,  et  sa  plus  grande  largeur,  du  S.-E.  au 
N.-E.,  à  travers  le  golfe  du  Bras-d'Or,  de  1 30  kilomètres. 

L'ile  est  très  montagneuse;  ses  côtes,  très  escarpées,  forment  de 
bons  ports,  dont  les  principaux  sont  ceux  de  Louisbourgetde  Sydney. 
Le  golfe  du  Bras-d'Or,  sur  la  côte  Nord,  s'avance  à  80  kilomètres  dans 
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l'intérieur  de  l'Ile,  qu'il  divise  en  deux  presqu'îles,  réunies  au  Sud  par 
l'isthme  de  Saint-Pierre,  large  d'un  kilomètre  seulement.  Le  point  k 
plus  oriental  de  l'Ile  est  le  cap  Breton  qui  lui  a  donné  son  nom.  Le 
climal  de  l'Ile  est  très  humide;  le  sol  est  fertile  et  couvert  de  riches  fo- 
rêts; il  renferme  d'immenses  gisements  de  houille.  La  fameuse,  forte* 
resse  de  Louisbourg,  qu'avaient  fondée  les  Français  sur  la  côte  S.-B., 
a  été  démantelée  par  les  Anglais,  en  1758,  et  n'est  plus  aujourd'hui 
qu'un  amas  de  ruines. 

NouveaurBrunswick.  —  Cette  province  est  située  entre  les  45°5'  et 
48°4'  de  latitude  Nord  et  entre  les  66°10'  et  70°40'  de  longitude  Ouest 
Elle  est  bornée  au  Nord  par  le  Bas-Canada;  à  l'Ouest  par  le  golfe  de 
Saint-Laurent;  au  Sud  par  la  baie  de  Fundy  et  au  Sud  et  à  l'Est  par 
les  États-Unis  (Maine),  dont  le  séparent  la  baie  de  Passamoquoddy  et 
le  petit  fleuve  Sainte-Croix  dans  toute  sa  longueur.  Elle  est  réunie  à  la 
Nouvelle-Ecosse,  à  l'Est,  par  un  isthme  sablonneux.  Elle  a  une  longueur 
de  210  milles,  une  largeur  de  180  milles,  et  une  étendue  de  côtes  de 
500  milles. 

Le  pays  est  fortement  ondulé,  mais  ses  montagnes  sont  peu  élevées; 
il  est  arrosé  par  de  nombreuses  rivières,  dont  les  principales  sont  :  le 
le  Saint-Jean,  le  Miramichi,  le  Restigouche  et  la  Sainte-Croix  ou  Sco- 
die.  Le  climat  ressemble  beaucoup  à  celui  du  Canada;  les  hivers  y  sont 
très  rigoureux.  Une  grande  partie  du  pays  est  couverte  d'épaisses  fo- 
rêts qui  produisent  de  magnifiques  bois  de  construction.  On  y  récolte 
le  blé,  le  maïs,  l'orge  et  l'avoine,  mais  en  petite  quantité.  La  houille  y 
est  abondante  et  est  exploitée  sur  une  grande  échelle;  on  y  trouve 
aussi  du  fer,  de  l'antimoine  et  du  gypse.  La  pèche  est  la  principale  in» 
dustrie  des  habitants. 

Frédéricton,  siège  du  gouvernement  provincial,  est  situé  sur  la  ri- 
vière Saint-Jean,  et  a  une  population  de  6,218  habitants.  Les  deux 
autres  villes  les  plus  importantes  sont:  Sàint-Jean  avec  26,127  habi- 
tants et  Portland  15,226. 

Ile  du  Prince-Edouard.  — L'île  du  Prince-Edouard,  autrefois  île  Saint- 
Jean,  est  située  sur  la  rive  méridionale  du  golfe  de  Saint-Laurent,  entre 
les  46°  et  47Dde  latitude  Nord,  et  les  64°20'  et  66*44'  de  longitude  Ouest  ; 
elle  est  séparée  de  la  Nouvelle-Ecosse  par  un  canal  qui  a  de  3  à  5  lieues 
de  largeur  ;  sa  longueur  de  130  milles  environ,  et  sa  plus  grande  lar- 
geur de  34  milles.  Surnommée,  à  l'époque  de  la  domination  française, 
le  jardin  de  l'Amérique  du  Nord,  l'île  du  Prince-Edouard  est  très  pro- 
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doctive  ;  son  sol  est  légèrement  ondulé  et  parfaitement  arrosé.  Le  climat 
est  plus  doux  que  dans  les  pays  environnants  et  cousidéf  é  comme  très 
sain. 

Charloltetown,  chef-lieu  de  la  province,  a  une  population  de  11,485 
habitants. 

L'agriculture  est  la  principale  ressource  de  la  eolonie.  La  pêche  est 
1res  active  sur  les  côtes. 

Manitoba.  —  Cette  province  formait  autrefois  l'établissement  de  la 
rivière  Rouge,  qui  dépendait  des  territoires  de  la  Compagnie  de  la 
baie  d'Hudson.  Ses  limites  ont  été  déterminées,  en  1870,  par  l'acte 
d'union  à  la  Confédération  ;  elle  est  bornée  au  Sud  par  le  49°  de  lati- 
tude Nord  ;  au  Nord,  par  le  50°30'  de  latitude  Nord;  à  l'Ouest,  par  le 
10î°2O'  de  longitude  Ouest,  et  à  l'Est,  par  le  91°20'  de  longitude  Ouest. 

La  rivière  Rouge  prend  sa  source  dans  le  lac  Queue-de-Loutre,  ter- 
ritoire des  États-Unis,  et  se  jette  dans  le  lac  Winipeg;  elle  reçoit  près 
de  son  embouchure  la  rivière  Assiboine  ;  elle  est  navigable  pour  de 
petits  bateaux  à  vapeur,  depuis  le  lac  Winipeg  jusqu'à  une  distance 
considérable  sur  le  territoire  des  États-Unis.  La  vallée  de  la  rivière 
Rouge  est  d'une  grande  fertilité,  malgré  son  climat  rigoureux. 

La  ville  de  Winipeg,  chef-lieu  de  la  province,  est  bâtie  au  confluent 
de  T Assiboine  et  de  la  rivière  Rouge.  Elle  a  pris  un  développement 
considérable  dans  ces  dernières  années  :  de  1870  à  1881,  sa  population 
s'est  accrue  de  200  à  12,000  habitants.  La  province  est  reliée  au  ré- 
seau des  chemins  de  fer  des  États-Unis  par  deux  voies  ferrées,  et  à  celui 
du  Canada  par  un  tronçon  du  chemin  de  fer  canadien  du  Pacifique, 
qui  va  de  Winipeg  jusqu'à  la  baie  du  Tonnerre,  sur  le  lac  Supérieur. 
A  TOuest  de  Winipeg,  la  grande  voie  ferrée  qui  doit  relier  le  Canada  à 
la  Golombie  britannique  est  déjà  construite  sur  une  longueur  de  500 
milles. 

Le  gouvernement  canadien  fait  de  grands  efforts  pour  attirer  rémi- 
gration vers  cette  province.  Les  Indiens  métis  qui  y  sont  établis  pro- 
viennent du  croisement  des  anciens  franco-canadiens  avec  les  indi- 
gènes; ils  se  livrent  presque  exclusivement  à  la  chasse  aux  buffles. 

Territoires  du  Nord-Ouest. — Les  territoires  que  l'on  désignait,  avant 
leur  union  à  la  Confédération,  sous  le  nom  de  Nouvelle-Bretagne  on  de 
Terre-du-Prince-Rupcrt,  comprennent  toute  la  partie  de  l'Amérique  du 
Nord  qui  s'étend  à  l'Ouest  jusqu'aux  montagnes  Rocheuses  et  au  Nord- 
Ouest  jusqu'au  143°  de  longitude  Ouest;  à  l'Est,  jusqu'à  la  presqu'île  du 
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Labrador,  par  58°  de  longitude  Ouest;  au  Nord,  jusqu'à  l'Océan  Glacial; 
au  Sud,  jusqu'au  49°  de  latitude  Nord.  Us  sont  plus  vastes  à  eux  seuls 
que  toutes  les  autres  provinces  du  Canada,  puisqu'ils  ont  nne  superficie 
de  2,665,252  milles  carrés.  Le  sol  contient  des  mines  de  houille,  de 
fer  et  d'or.  Tout  ce  pays  est  entrecoupé  de  lacs,  de  marais  et  de  ri- 
vières, dont  les  eaux  s'écoulent,  les  unes  vers  les  mers  glaciales  du 
Nord,  les  autres  dans  la  baie  d'Hudson.  Le  climat  est  excessivement 
rigoureux  sous  ces  latitudes;  la  glace  atteint  quelquefois  une  épais- 
seur de  8  pieds,  et  l'eau-de-vie  y  gèle  en  hiver.  Dans  la  baie  d'Hudson, 
la  navigation  n'est  libre  que  depuis  le  commencement  de  juillet  jusqu'à 
la  fin  de  septembre. 

Trois  races  indigènes  se  partagent  ces  immenses  solitudes.  Les  Esqui- 
maux habitent  la  partie  la  plus  septentrionale  et  la  presqu'île  du  La- 
brador; les  Ghipéouays  s'étendent  jusqu'aux  montagnes  Rocheuses  à 
TOuesl  et  aux  sources  du  Missouri  au  S.-O.  ;  les  Knistenaux  parcou- 
rent tout  le  pays  au  Sud  du  lac  Âthabaska,  jusqu'aux  grands  lacs  du 
Canada,  et  depuis  la  baie  d'Hudson  jusqu'au  lac  Winipeg.  Ces  trois 
races,  dont  l'effectif  n'est  estimé  qu'à  près  de  100,000  individus,  se 
subdivisent  en  une  foule  de  tribus  qui  sont  soumises  nominalement  à 
la  couronne  d'Angleterre,  mais  qui  vivent  dans  un  état  d'indépendance 
ré.elle.  La  pêche,  la  chasse  surtout,  sont  leurs  seules  ressources. 

Le  siège  du  gouvernement  des  territoires  du  N.-O.  est  à  Battleford. 

Le  district  de  Keewatin  a  été  détaché  des  territoires  du  N.-O.  et  a 
une  superficie  de  500,000  milles  carrés,  dont  30,000  seulement  sont 
susceptibles  de  culture;  il  renferme  une  population  de  10,000  habitants 
et  est  administré  actuellement  par  le  lieutenant-gouverneur  de  la  pro- 
vince de  Manitoba. 

Pendant  la  session  fédérale  de  1882,  quatre  districts  ont  été  formés 
dans  les  territoires  du  Nord-Ouest,  savoir  : 

1°  L'Assiniboia,  d'une  superficie  d'environ  95,000  milles  carrés, 
borné  à  l'Est,  par  le  Manitoba  ;  au  Nord,  par  le  52°  de  latitude;  à  l'Ouest, 
par  une  ligne  tirée  entre  les  113°  et  114°  de  longitude  Ouest; 

2°  Le Saskatchewan,  d'environ  1 14,000  milles  carrés,  borné  au  Nord 
par  le  55°  de  latitude  Nord  ;  à  l'Ouest,  par  une  ligne  tirée  entre  les  1 1 3° 
et  114°  de  longitude  Ouest;  au  Sud,  par  l'Assiniboia  et  le  Manitoba;  à 
l'Est,  par  le  lac  de  Winipeg  et  le  fleuve  Nelson  ; 

3°  L'Alberta,  d'environ  100,000  carrés,  borné  à  l'Est,  par  l'Assini- 
boia et  le  Saskatchewan;  au  Nord,  par  l'Alhabaska;  à  l'Ouest,  par  les 
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montagnes  Rocheuses,  frontières  de  la  Colombie  britannique;  au  Sud, 
par  les  États-Unis  ; 

4°  L'Athabaska,  d'environ  122,000  carrés,  borné  au  Nord,  par  le 
60° de  latitude;  à  l'Ouest,  par  le  122°  de  longitude  Ouest;  au  Sud,  par 
l'Alberla;  à  l'Est,  par  une  ligne  tirée  entre  le  11 3o  et  1 14°  de  longitude 
Ouest. 

Ces  districts  sont  arrosés  par  la  Saskatchewan,  la  Qu'apelle,  la  Souris, 
l'Assiboine,  la  Bataille,  l'Alhabaska  et  la  Paix,  deux  grandes  branches  du 
fleuve  Mackenzie.  Les  métis  français  et  franco-canadiens  y  sont  nombreux. 

Colombie  britannique.  —  Cette  province  est  située  sur  la  côte  N.-O. 
de  l'Amérique  septentrionale.  Elle  comprend,  en  outre  de  file  de  Van- 
couver,, le  territoire  qui  s'étend  entre  les  montagnes  Rocheuses,  à 
l'Est,  et  l'Océan  Pacifique,  à  l'Ouest  ;  dans  le  Sud,  jusqu'à  la  frontière 
des  États-Unis,  par  le  48°  de  latitude  Nord,  et  dans  le  Nord,  jusqu'aux 
rivières  Simpson  et  Finiay.  La  largeur  moyenne  de  ce  territoire  est 
d'environ  250  milles,  la  longueur  des  côtes  est  de  près  de  500  milles, 
et  la  superficie  du  pays,  y  compris  les  lies  de  Vancouver  et  de  la  Reine- 
Charlotte,  est  de  341,305  milles  carrés.  Ses  principales  rivières  sont  le 
Fraser,  la  Colombie,  le  Thompson  et  le  Harrison. 

Le  climat  est  tempéré  et  plus  doux  que  celui  des  autres  parties  du 
continent  américain  situées  sous  la  même  latitude,  à  l'Est  des  monta- 
gnes Rocheuses.  De  riches  mines  d'or  ont  été  découvertes  en  1858,  sur 
les  bords  de  la  rivière  Fraser  et  de  ses  affluents;  on  y  a  aussi  trouvé 
également  des  mines  d'argent  qui,  à  l'essai,  ont  donné  un  produit  de 
250  livres  sterling  par  tonneau  de  minerai.  Dans  l'Ile  de  la  Reine-Char- 
lotte, on  exploite  des  mines  de  charbon  de  terre.  Le  sol  produit  toute 
espèce  de  céréales,  et  les  forêts  fournissent  d'excellent  bois  de  cons- 
truction. 

L'Ile  de  Vancouver  est  située  sur  la  côte  N.-O.  de  l'Amérique  septen- 
trionale, entre  les  48°2l'  et  50°54'  de  latitude  Nord  et  entre  les  I25°9' 
et  130*41'  de  longitude  Ouest  Sa  longueur  extrême  est  de  275  milles 
et  sa  largeur  varie  de  40  à  50  milles.  Elle  est  séparée  du  continent 
américain  par  le  golfe  de  Géorgie  à  l'Est,  par  les  détroits  de  Johuston 
et  de  la  Reine-Charlotte  au  Nord,  par  celui  de  Juan-de-Fuca,  au  Sud. 
Elle  tire  son  nom  du  voyageur  Vancouver,  qui  explora  ces  parages  de 
1792  à  1795. 

Le  port  d'Bsquimalt,  situé  au  S.-E.  de  l'Ile  de  Vancouver,  dans  le  golfe 
de  Géorgie,  est  le  meilleur  de  toute  la  côte  occidentale  de  l'Amérique, 
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au  Nord  de  San-Francisco;  il  a  une  profondeur  presque  uaiforme  de 
12  mètres. 

L'île  est  montagneuse  et  couverte  de  belles  forêts.  Le  climat  est  rela- 
tivement doux  pour  cette*  latitude.  Le  sol  est  fertile  et  contient  de  riches 
mines  de  houille  que  Ton  exploite  déjà  à  Nanaimo,  sur  la  côte  N.-B. 

La  ville  de  Victoria,  située  à  l'extrémité  N.-O.  de  File  de  Vancouver, 
est  devenue  le  siège  du  gouvernement  provincial,  depuis  l'annexion  de 
la  province  à  la  Confédération  canadienne.  C'est  une  ville  florissante 
de  5,925  habitants.  Elle  possède  un  port  dont  rentrée  est  difficile  et 
qui  ne  peut  convenir  que  pour  de  petits  bâtiments.  On  estime  à  17,000 
environ  le  nombre  des  indigènes  existant  dans  l'tie. 

Climat.—  Ainsi  qu'on  l'a  déjà  fait  remarquer,  les  hivers  sont  longs  et 
rigoureux  dans  les  diverses  provinces  du  Canada,  et  la  neige  y  couvre 
le  sol  pendant  près  de  cinq  mois  de  Tannée.  Mais  ces  froids  sont  secs 
et  vivifiants  et  la  neige  garantit  les  plantes  contre  la  gelée.  Les  étés 
sont  habituellement  chauds,  mais  l'atmosphère  n'y  est  jamais  lourde  et 
suffocante  comme  dans  les  régions  de  l'Amérique  du  Sud.  Les  variations 
considérables  qui  existent  entre  les  grands  froids  de  l'hiver  et  les  cha- 
leurs de  l'été  ne  sont  pas  préjudiciables  à  la  santé  publique  et  la  sta- 
tistique démontre  que  le  chiffre  de  la  mortalité  y  est  bien  moins  élevé 
qu'en  France  et  en  Angleterre. 

Le  tableau  suivant  indique,  en  degrés  centigrades,  pour  Tannée 
1877,  les  températures  maxima  et  minima  à  Tombre,  pendant  les  mois 
les  plus  froids  et  les  plus  chauds  de  Tannée,  dans  les  diverses  provinces 
de  la  Confédération  : 

JANVIER.  JUILLET. 

maxima.  minima.  maxima.        minima. 

Toronto  (Canada) 5°,0  —  25°,5  3t°,6  10°, 0 

Montréal     (id) 4,4  —29,4  31,1  1?  ,8 

Saint-Jean  (  JNou  Y.-Brunswick) .  4  ,4  — 25  ,0  22  ,2  10  ,0 
Halifax  (Nouvelle-Ecosse)   .    .  6,1  —  23  ,3  28  ,3  7  ,8 
Charlottetown  (lie  du  Prince- 
Edouard) 8,9  —32,8  26,7  7,2 

Fort  Garry  (Manitoba)  ....  4  ,4  —  42  ,2  35  ,0  6  ,7 

Bsquimalt  (Colombie)  ....  12  ,8  —  33  ,9  25  ,0  H  ,1 

Fact"  d'York  (Territoire  N.-O.).  6  ,7  —  42  ,8  37  ,2  3  ,9 

RÉSUMÉ   HISTORIQUE. 

Canada,  —  Aperçues  en  1497  par  les  Vénitiens  Jean  et  Sébastien 
Gabot,  les  côtes  du  Canada  furent  reconnues  en  1524  par  le  Florentin 
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Verazaaui,  qui  naviguait  au  service  de  François  1er;  dix  ans  plus  tard,  de 
1534  à  1536,  Jacques  Cartier,  navigateur  de  Saint-Malo,  Ht  deux  expé- 
ditions aux  Terres-Neuves  de  l'Amérique  septentrionale,  découvrit  une 
vaste  contrée  que  les  Indiens  appelaient  Kannata  (réunion  de  cabanes) 
et  en  prit  possession  au  nom  déjà  France.  Ge  hardi  navigateur  explora 
le  golfe  et  la  grande  rivière  du  Canada  et  leur  donna  le  nom  de  Saint- 
Laurent,  parce  qu'il  y  était  entré  le  jour  de  la  fête  de  ce  saint.  Il  re- 
monta le  fleuve  jusqu'à  la  bourgade  de  Hochelaga  qu'il  appela  Mont- 
Royal  ou  Montréal. 

En  1541,  une  première  tentative  d'établissement  eut  lieu  au  port  de 
Sainte-Croix,  sous  la  direction  de  M.  de  Roberval,  mais  elle  éctioua 
complètement.  Les  pécheurs  français  n'en  continuèrent  pas  moins  à 
venir  chaque  année  aux  bancs  de  Terre-Neuve.  Les  bénéfices  qu'ils  en 
tiraient  décidèrent,  vers  la  fin  du  xvi°  siècle,  plusieurs  compagnies 
françaises  à  se  former  dans  le  but  de  reprendre  le  projet  de  fonder 
des  établissements  au  Canada.  En  1603,  Pierre  du  Guast,  sieur  de  Monts, 
obtint  de  Henri  IV,  pour  dix  ans,  la  concession  du  pays  situé  au  Sud  du 
Saint-Laurent,  entre  les  40°  et  46°;  il  partit  pour  l'Amérique,  accompa- 
gné de  Samuel  Champlain,  et,  après  avoir  exploré  la  côte  jusqu'au  41°, 
il  s'établit  en  Àcadie,  où  il  fonda  la  ville  de  Port-Royal,  en  1605. 11 
revint  ensuite  en  France  avec  une  carte  du  Canada  qu'il  soumit  à 
Henri  IV.  Le  roi  comprit  l'importance  de  cette  contrée,  et  lui  en  fit  la 
concession  avec  le  titre  de  lieutenant  général  du  pays  de  la  Nouvelle- 
France.  De  Monts  délégua  ses  pouvoirs  à  Samuel  Champlain,  son  lieu- 
tenant; celui-ci  repartit  pour  l'Amérique  en  1608,  remonta  le  Saint- 
Laurent  jusqu'à  un  endroit  nommé  Kebbeck  par  les  sauvages,  et  y  jeta 
les  fondements  de  la  ville  de  Québec;  c'est  à  partir  de  cette  époque 
que  la  colonisation  du  Canada  commença  réellement.  En  1615,  Cham- 
plain Gt  venir  de  France  quatre  frères  récolleta  pour  évangéliser  celte 
partie  du  Nouveau  Monde. 

Eu  1627,  une  nouvelle  compagnie  se  forma  sous  le  nom  de  Compa- 
gnie des  Cent  Associés;  elle  reçut,  avec  le  monopole  du  commerce,  le 
droit  d'administrer  le  pays. 

Dès  Tannée  1613,  les  Anglais,  établis  depuis  1606  sur  une  partie  de 
la  côte  orientale  de  l'Amérique  du  Nord,  vinrent  occuper  le  cap  Breton, 
à  l'entrée  du  Saint-Laurent,  et  s'emparèrent,  en  1614,  delà  ville  de 
Port-Royal,  mais  ils  n'y  demeurèrent  pas.  Quelques  années  après,  en 
1628,  ils  tentèrent  vainement  de  se  rendre  maîtres  de  Québec;  Tannée 
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suivante,  ils  revinrent  assiéger  la  ville  qui,  cette  fois,  faute  de  moyens  de 
défense,  fut  obligée  de  capituler.  Trois  ans  plus  tard,  en  1632,  le  traité 
de  Saint-Germain  rendit  Québec,  l'Acadie  et  le  cap  Breton  à  la  France. 

Champ!  ain,  qui  avait  été  emmené  prisonnier  en  Angleterre  en  1629, 
revint  au  Canada  eu  mai  1632  et  fît  de  nouveaux  efforts  pour  coloniser 
le  pays  ;  à  son  appel,  un  certain  nombre  de  familles  françaises  vinrent 
se  fixer  sur  les  rives  du  Saint-Laurent;  mais  il  mourut  le  25  décembre 
1635,  avant  d'avoir  eu  le  temps  de  consolider  son  œuvre.  La  même 
année,  fut  établi  à  Québec  le  premier  collège  de  Jésuites  au  Canada;  les 
années  suivantes,  on  fonda  l'Hôtal-Dieu  de  Québec,  ainsi  que  plusieurs 
autres  institutions  charitables  et  un  certain  nombre  de  maisons  d'édu- 
cation dirigées  par  des  religieuses. 

La  Compagnie  des  Cent- Associés  s'étant  dissoute  le  24  février  1663, 
la  colonie  passa  sous  l'autorité  directe  du  gouvernement  du  roi  de 
France  et  prit  alors  une  certaine  extension.  L'administration  fut  con- 
fiée à  un  gouverneur,  un  intendant  et  un  conseil  souverain.  Le  gouver- 
neur était  la  première  autorité  de  la  colonie,  comme  représentant  du 
roi;  il  avait  la  direction  des  forces  militaires  et  des  affaires  extérieures. 
L'intendant  était  chargé  de  toute  l'administration,  de  la  police,  des 
finances  et,  en  général,  de  toutes  les  affaires  intérieures  et  mariâmes. 
Le  conseil  souverain,  siégeant  à  Québec,  avait  la  haute  direction  des 
affaires  judiciaires;  il  était  composé  du  gouverneur,  de  l'évéque,  de 
l'intendant,  de  cinq  conseillers  et  d'un  procureur  du  roi. 

Des  discussions  ayant  éclaté  au  sein  du  conseil  souverain,  il  fat 
remplacé,  en  1665,  par  un  autre  conseil,  composé  d'un  gouverneur- 
général  pour  toutes  les  possessions  françaises  en  Amérique,  portant  le 
litre  de  vice-roi,  d'un  gouverneur  pour  chaque  province  et  d'un  inten- 
dant général.  Ce  nouveau  système  administratif  fut  inauguré  parle 
marquis  de  Tracy  comme  vice-roi,  M.  de  Courcelles  comme  gouver- 
neur de  la  Nouvelle-France  et  M.  Talon  comme  intendant  général. 
Sous  l'administration  de  M.  de  Tracy,  la  colonie  fit  des  progrès  relati- 
vement très  rapides.  Les  sauvages  Iroquois,  qui  s'étaient  opposés  jus- 
que-là à  rétablissement  des  colons,  furent  repoussés  et  obligés  de  signer 
un  traité  qui  donna  seize  années  de  paix  à  la  colonie.  En  1682,  ils 
firent  de  nouvelles  incursions  et,  en  1689,  ils  massacrèrent  la  plupart 
des  colons  établis  sur  l'île  de  Montréal,  se  répandirent  dans  les  cam- 
pagnes environnantes,  saccageant  et  brûlant  tout  sur  leur  passage. 
L'année  suivante,  la  guerre  éclata  de  nouveau  entre  les  établissements 
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franfais  et  anglais  de  l'Amérique  du  Nord.  Les  Anglais  armèrent  une 
flotte  nombreuse,  s'emparèrent  de  l'Acadie  et  vinrent  mettre  le  siège 
devant  Québee  le  16  octobre  1690.  Après  l'avoir  bombardé  sans  succès 
pendant  plusieurs  jours,  ils  furent  repoussés  laissant  plus  de  600  morts 
sous  les  murs  de  la  ville  et  abandonnant  toute  leur  artillerie.  Profilant 
de  ce  succès,  le  gouverneur,  M.  de  Frontenac,  donna  le  commande- 
ment de  l'armée  franco-canadienne  à  M.  d'iber ville,  qui,  dans  Tété  de 
1696,  s'empara  de  File  de  Terre-Neuve  et,  au  mois  de  mai  de  l'année 
suivante,  reprit  les  forts  de  la  baie  d'Hudson. 

La  paix  de  Ryswick,  signée  en  1697,  mit  fin  à  la  guerre  et  restitua 
l'Acadie  à  la  France. 

Les  hostilités  éclatèrent  de  nouveau  lors  de  la  guerre  de  la  succes- 
sion d'Espagne.  En  1711,  une  escadre  anglaise  de  84  bâtiments  entra 
dans  le  Saint-Laurent  pour  venir  assiéger  Québec;  ces  bâtiments  furent 
dispersés  par  une  tempête.  La  paix  d'Utrecht  (1713)  termina  la  guerre; 
la  baie  d'Hudson,  l'Ile  de  Terre-Neuve  et  une  partie  de  l'Acadie  furent 
cédées  à  l'Angleterre;  la  France  conserva  le  Canada,  l'Ile  du  Cap-Breton 
et  toutes  les  autres  îles  situées  dans  le  golfe  Saint-Laurent  et  à  l'em- 
bouchure de  ce  fleuve. 

De  1713  à  1720,  les  Français  s'établirent  fortement  sur  l'île  du  Cap- 
Breton,  qui  commande  l'entrée  du  Saint-Laurent,  et  y  fondèrent  la  ville 
de  Louisbourg. 

Pendant  la  période  de  paix  qui  dura  de  1713  à  1744,  le  Canada  prit 
un  grand  essor.  Malheureusement,  la  lutte  recommença  à  l'époque  de  la 
guerre  de  la  succession  d'Autriche  (1741-1748).  En  1745,  les  Anglais 
s'emparèrent  de  Louisbourg.  Le  traité  d'Aix-la-Chapelle  (1748)  rendit 
cette  ville  aux  Français,  mais  laissa  indécises  les  limites  des  possessions 
anglaises  et  françaises  dans  l'Amérique  du  Nord. 

Cette  question  de  la  délimitation  des  frontières  fit  de  nouveau  éclater 
les  hostilités  quelques  années  après.  Des  colons  anglais  s'étant  établis 
sur  le  territoire  français,  on  se  prépara  de  part  et  d'autre  à  la  lutte. 
Les  Français  eurent  d'abord  quelques  avantages.  Le  3  juillet  1754,  le 
marquis  Dnquesne  s'empara  du  fort  Nécessité,  situé  sur  l'Ohio,  qui 
était  défendu  par  Washington  ;  le  3  juillet  de  l'année  suivante,  le? 
Français  remportèrent  sur  les  Anglais  la  bataille  de  la  Belle-Rivière; 
le  15  août  1756,  sons  les  ordres  du  marquis  de  Montcalm,  ils  s'em- 
parèrent du  fort  de  Cbouaguen  et  le  4  août  1757  de  celui  de  William- 
Henry  ;  l'année  suivante,  le  1 8  juillet,  ils  gagnèrent  la  bataille  de  Carillon . 
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De  leur  côté,  les  Anglais,  après  ud  siège  de  deux  mois,  prirent  Louis- 
bourg  le  26  juillet  1758,  et  se  trouvèrent  ainsi  maîtres  de  l'entrée  du 
Saint-Laurent.  Les  forts  Frontenac  et  Duquesne  tombèrent  aussi  en 
leur  pouvoir,  les  27  août  et  23  novembre  de  la. même  année. 

Malheureusement,  la  guerre  de  Sept  ans,  dans  laquelle  la  France 
venait  de  s'engager,  absorbait  toutes  ses  ressources  et  ne  lui  permettait 
par  d'envoyer  des  renforts  suffisants  pour  soutenir  la  lutte  au  Canada, 

En  1759,  lorsque  les  Anglais  entraient  en  campagne  avec  40,000  hom- 
mes soutenus  par  20,000  hommes  de  réserve,  les  Français  n'avaient 
t  leur  opposer  que  15,000  combattants,  dont  1 0,000  de  la  milice. 
Trois  corps  d'armée  envahirent  le  Canada  de  différents  côtés.  Le  général 
Wolf,  à  la  tôte  de  1 1 ,000  hommes,  vint  mettre  le  siège  devant  Québec, 
avec  une  flotte  de  48  bâtiments  montés  par  18,000  marins.  Il  com- 
mença le  bombardement  le  25  juin  1759;  le  31  juillet,  il  attaqua  les 
positions  françaises  du  côté  du  ravin  de  Montmorency,  et  fut  repoussé. 
Malgré  sa  défaite,  Wolf,  avec  sa  flotte,  restait  maître  de  la  navigation 
du  Saint-Laurent.  Dans  la  nuit  du  12  septembre,  il  débarqua  ses  troupes 
à  un  quart  de  lieu  au  Nord  de  Québec,  et  le  lendemain  matin  l'armée 
anglaise  se  déployait  dans  les  plaines  d'Abraham,  qui  dominent  la 
ville  par  derrière.  Le  marquis  de  Montcaim,  qui  commandait  les  Fran- 
çais, bien  qu'il  n'eût  à  sa  disposition  que  4,500  hommes,  n'hésita  pas 
à  attaquer  les  Anglais,  mais  le  sort  des  armes  lui  fut  contraire.  Le 
général  Wolf  mourut  sur  le  champ  de  bataille,  et  le  marquis  de  Mont- 
caim succomba  lui-même  le  lendemain  des  suites  de  ses  blessures. 
Cette  bataille  eut  pour  conséquence  la  reddition  de  Québec.  L'acte  de 
capitulation,  qui  fut  signé  le  18  septembre,  garantissait  aux  habitants 
le  maintien  de  leur  religion,  de  leurs  lois  et  de  leurs  propriétés. 

L'année  suivante,  le  chevalier  de  Lévis,  à  la  tête  de  3,000  soldats 
français  et  de  2,000  Canadiens,  tenta  de  reprendre  Québec.  Le  28  avril, 
il  vint  livrer  bataille  aux  Anglais  dans  ces  mêmes  plaines  d'Abraham 
où  Wolf  et  Montcaim  s'étaient  rencontrés  six  mois  auparavant.  Cette 
fois,  les  Anglais  furent  battus  et  forcés  de  se  retirer  dans  Québec,  lais- 
sant sur  le  champ  de  bataille  plus  de  1 ,000  hommes  et  toute  leur  artil- 
lerie. M.  de  Lévis  commença  aussitôt  l'attaque  de  la  ville  ;  mais  l'ar- 
rivée d'une  flotte  anglaise  le  força  de  lever  le  siège,  le  16  mai,  et  de 
se  replier  sur  Montréal.  Les  Anglais,  au  nombre  de  20,000,  vinrent 
attaquer  cette  ville,  qui,  n'ayant  que  3,500  hommes  de  garnison  et 
manquant  de  vivres,  capitula  le  8  septembre  1760. 
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Trois  ans  plus  tard,  le  traité  de  Paris,  signé  le  10  février  1763, 
cédait  définitivement  le  Canada  à  l'Angleterre  avec  l'île  du  Cap-Breton 
et  toutes  les  autres  fies  situées  dans  le  golfe  et  dans  le  fleuve  Saint- 
Laurent. 

Sous  la  domination  anglaise,  de  1763  à  1774,  la  colonie  fut  dirigée 
par  un  gouverneur  et  par  un  conseil,  tous  deux  nommés  par  la  Cou- 
ronne. En  1774,  on  créa  un  conseil  législatif  de  17  membres  au  moins 
et  de  23  au  plus,  également  nommés  par  le  Gouvernement. 

Après  la  perte  de  ses  treize  colonies  de  l'Amérique  du  Nord,  l'An- 
gleterre songea  à  accorder  une  constitution  libérale  au  Canada.  En 
1791,  un  acte  du  Parlement  métropolitain  (Georges  111,  chap.  31) 
divisa  le  Canada  en  deux  provinces  distinctes,  le  Bas  et  le  Haut-Canada, 
et  donna  à  chacune  d'elles  un  gouvernement  représentatif.  En  intro- 
duisant ce  bill  au  Parlement,  Pitt  déclarait  que  son  but  était  de  mettre 
un  terme  aux  difficultés  qui  s'étaient  élevées  entre  les  anciens  habi- 
tants français  et  les  nouveaux  colons  anglais,  en  matière  législative. 

Aux  termes  de  cette  constitution,  le  pouvoir  législatif  était  confié, 
dans  chacune  des  deux  provinces,  à  un  conseil  législatif  ou  chambre 
haute  et  à  une  assemblée  législative  ou  chambre  basse  (House  of  as- 
sembly).  Les  membres  du  conseil  législatif  étaient  nommés  à  vie  par 
la  Couronne  ;  ceux  de  la  chambre  basse  étaient  élus  pour  quatre  ans 
par  les  comtéset  les  villes.  Le  pouvoir  exécutif  était  exercé  par  le  gou- 
verneur, assisté  d'un  conseil  nommé  par  lui.  Le  gouverneur  pouvait 
rejeter  les  projets  de  lois  adoptés  par  les  chambres,  et  la  sanction  qu'il 
leur  donnait  pouvait  être,  dans  un  délai  de  deux  ans,  infirmée  par  la 
Couronne. 

Ce  régime  dura  jusqu'en  1837,  époque  de  l'insurrection  des  Bas- 
Canadiens  qui,  depuis  l'occupation  anglaise,  s'étaient  toujours  plaints 
de  voir  leurs  intérêts  sacrifiés  à  ceux  des  Haut-Canadiens,  d'origine  an- 
glaise. Leurs  réclamations  n'étaient  pas  sans  fondement,  de  l'aveu 
môme  des  hommes  d'État  anglais.  En  1837,  lord  Glenelg,  qui  était  alors 
secrétaire  d'État  des  colonies,  s'exprimait  ainsi  à  ce  sujet  :  a  La  Cons- 
titution de  1791  n'a  pas  été  réellement  pratiquée  dans  les  premières 
années...  Le  gouvernement  anglais  prit  parti  pour  une  race  contre 
l'autre;  il  se  déclara  pour  la  race  anglaise,  au  lieu  de  rester  dans  son 
rôle  de  médiateur  et  d'arbitre.  Tous  les  honneurs,  toutes  les  fonctions 
législatives  affluaient  au  même  canal,  et  les  Canadiens  se  trouvaient 
ainsi  privés  de  toute*  participation  à  l'administration.  »  En  effet,  la 
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Chambre  haute  du  Bas-Canada,  presque  exclusivement  composée  d'An- 
glais nommés  à  vie  par  le  Gouvernement,  était  en  hostilité  constante 
avec  la  Chambre  élective,  où  l'élément  canadien  dominait.  Celle-ci  de- 
mandait que  le  contrôle  des  finances  coloniales  lui  fût  accordé,  et, 
sur  le  refus  de  la  métropole  de  lui  donner  satisfaction  sur  ce  point, 
elle  refusa  à  plusieurs  reprises,  et  notamment  en  1837,  de  voter  les 
subsides.  Ce  fut  le  signal  de  l'insurrection  qui  éclata  le  7  novembre  à 
Montréal  et  se  propagea  ensuite  dans  toute  la  province.  Des  troupes 
furent  envoyées  d'Angleterre,  et  les  patriotes  bas  canadiens  furent  vain- 
cus, malgré  leur  vigoureuse  résistance.  Douze  des  principaux  chefs 
furent  condamnés  à  mort,  et  un  grand  nombre  d'entre' eux  furent 
déportés  en  Australie. 

Dans  la  même  année,  le  Haut-Canada  devint  également  un  foyer 
d'insurrection  :  un  parti  s'y  était  formé,  qui  voulait  séparer  la  pro- 
vince de  la  métropole  et  l'annexer  aux  États-Unis.  Profitant  des  troubles 
du  fias-Canada,  les  sympathisers  (tel  était  le  nom  des  révoltés)  atta- 
quèrent Toronto,  la  capitale,  le  4  décembre  1837;  mais  ils  furent  re- 
poussés. La  répression  de  cette  double  insurrection  ne  coûta  pas  moins 
de  4  millions  de  livres  sterling  à  l'Angleterre. 

A  la  suite  de  cette  révolte,  le  privilège  du  gouvernement  représen- 
tatif fut  retiré  au  Bas-Canada  et  un  conseil  spécial  y  fut  provisoirement 
institué.  Pour  mettre  Gn  aux  troubles  et  apaiser  les  esprits,  l'union  des 
deux  Canadas  fut  proposée  en  1838  par  lord  Durham,  qui  avait  été  en- 
voyé d'Angleterre  pour  faire  un  rapporteur  Ja rébellion. En  1840, un  acte 
du  Parlement  métropolitain  (3  et  4,  Victoria,  chap.  35),  tout  en  cou- 
servant  aux  deux  provinces  du  Haut  et  du  Bas-Canada  leur  autonomie 
et  leur  administration  séparée,  les  réunit  en  un  seul  parlement,  com- 
posé d'un  conseil  législatif  de  vingt  membres  au  moins,  nommés  à 
vie,  et  d'une  assemblée  législative  du  84  membres,  élus  en  nombre  égal 
par  les  deux  provinces,  bien  qu'à  celte  époque  la  population  du  Haut- 
Canada  fût  inférieure  en  nombre  à  celle  du  Bas-Canada. 

En  1854,  un  acte  du  Parlement  métropolitain  (17  et  18  Victoria,  chap. 
118)  introduisit  le  principe  électif  dans  la  Chambre  haute.  Elle  fut 
alors  composée  de  48  membres  élus,  24  par  chaque  province,  se  re- 
nouvelant par  quart  tous  les  deux  ans,  et  de  22  membres  nommés  à 
vie  par  la  Couronne. 

Les  deux  plus  grandes  réformes  effectuées  sous  l'union  des  deux 
provinces  furent  la  sécularisation  des  biens  du  clergé  protestant  et 
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l'abolition  de  la  lenure  coloniale.  Ces  deux  grandes  mesures  furent  volées 
par  le  Parlement  colonial  en  1855  ;  les  revenus  des  terres  réservées  au 
clergé  furent  attribués  aux  municipalités  pour  élre  affectés  aux  besoins 
locaux.  La  lenure  libre  remplaça  la  tenure  seigneuriale,  abolissant 
toutes  les  charges  qui  grevaient  la  propriété  foncière  et  améliorant 
aussi  la  condition  du  cultivateur  et  de  l'industriel.  Cette  dernière 
réforme,  lout  en  s'accomplissanl  de  la  manière  la  plus  paisible,  amena 
une  révolution  légale  dans  le  Bas-Canala.  La  législature  en  profita 
pour  prescrire  la  codification  des  lois  civiles.  Ce  travail  fut  terminé  en 
1866  et  dota  le  fias-Canada  d'un  Code  de  lois,  à  l'instar  du  Code  civil 
français. 

Toutefois,  l'union  législative  des  deux  (provinces,  qui  renfermaient 
des  populations  de  mœurs  et  de  tendances  diverses,  ne  mit  pas  lin  à 
l'antagonisme  qui  existait  entre  elles  depuis  l'occupation  anglaise.  La 
Constitution  de  1 840  contenait  des  injustices  qui  ne  firent  que  s'aggraver 
avec  le  temps.  Il  y  a  lieu  d'abord  de  constater  que  le  but  principal  de 
cette  union,  l'anéantissement  de  la  nationalité  française  ou  l'anglifica- 
tion  des  Franco-Canadiens,  n'a  pas  été  atteint  ;  car  tout  ce  qui  cons- 
titue cette  race,  sa  religion,  sa  langue,  ses  lois  civiles,  ses  institu- 
tions, sa  littérature,  s'est  développé  avec  rapidité  et  a  pris  une  force 
d'expansion  plus  considérable  que  sous  l'ancien  régime  constitu- 
tionnel. 

Pour  faire  cesser  les  luttes  continuelles  des  deux  provinces,  les  re- 
présentants du  Canada  proposèrent  en  1860  au  Gouvernement  métropo- 
litain la  réunion  en  une  seule  confédération  des  colonies  anglaises  de 
l'Amérique  du  Nord.  Ce  projet  fut  longtemps  ajourné  par  l'opposition 
des  Canadiens  d'origine  française  qui,  se  trouvant  en  minorité  dans  le 
Canada  (850,000  contre  1,110,000  habitants),  appréhendaient  une 
annexion  dont  le  premier  effet  devait  être  d'établir  une  Chambre  fédé- 
rale proportionnelle  à  la  population  des  provinces.  Néanmoins,  les 
efforts  de  la  majorité  l'emportèrent  auprès  du  Parlement  anglais,  qui 
vola,  le  29  mars  1867,  un  bill  établissant  une  Confédération  du  Haut 
et  du  Bas-Canada,  du  Nouveau-Brunswick  et  de  la  Nouvelle-Ecosse 
sous  le  nom  de  Dominion  of  Canada.  En  vertu  d'une  proclamation 
royale  du  27  mai  1867,  cet  acte,  désigné  sous  le  nom  d  acte  de  l'Amé- 
rique britannique  du  Nord  (30  Victoria,  chap.  3),  est  entré  en  vigueur 
à  partir  du  1er  juillet  de  la  même  année. 

Nouvelle-Ecosse.  —  Déjà  maîtres  du  Canada,  les  Français  furent  les 
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premiers  qui  s'établirent  dans  la  Nouvelle-Ecosse.  En  1598,  le  marquis 

de  la  Roche  y  fut  envoyé  par  Henri  IV,  roi  de  France,  avec  un  certain 
nombre  de  forçats,  dans  le  but  de  fonder  une  nouvelle  colonie.  Les 
Français  donnèrent  le  nom  d'Àcadie  au  pays  qui  comprend  aujourd'hui 
la  Nouvelle-Ecosse,  le  Cap-Breton,  le  Nouveau-firunswicketune  partie 
de  l'État  du  Maine. 

En  1606,  le  sieur  de  Poulrincourt,  ayant  obtenu  de  De  Monts  la  con- 
cession de  la  ville  de  Port-Royal,  continua  l'œuvre  de  colonisation 
commencée  par  celui-ci  en  1605;  mais  en  1614,  les  Anglais  s'empa- 
rèrent de  ce  poste  qu'ils  réclamaient  comme  faisant  partie  des  terri- 
toires découverts  par  eux.  Quelque  temps  après,  Charles  de  Bien  court, 
fils  de  Poutrincourt,  n'en  revint  pas  moins  à  Port-Royal  ;  à  sa  mort, 
son  lieutenant  Latour  lui  succéda  dans  le  commandement  de  cet 
établissement,  qui  Ait  de  nouveau  attaqué  et  pris  par  les  Anglais  en 
1629. 

Restituée  à  la  France  en  1632,  la  Nouvelle  -  Ecosse  retomba  au 
pouvoir  des  Anglais  en  1710;  le  traité  d'Ulrecht  leur  en  garantit  la 
possession  en  1713,  et  elle  n'a  pas  cessé  depuis  lors  de  leur  appar- 
tenir. L'Ile  du  Cap-Breton,  qui  avait  été  réservée  à  la  France  par  le 
traité  d'Utrecht,  ne  fut  défintivement  cédée  à  l'Angleterre  que  par  le 
traité  de  Paris  (1763). 

Le  gouvernement  britannique  rencontra  les  plus  grandes  difficultés 
à  réduire  les  Acadiens  à  sa  domination;  ce  ne  fut  qu'en  1719  qu'un 
certain  nombre  d'entre  eux  se  soumirent,  mais  à  la  condition  de  ne 
jamais  être  appelés  à  prendre  les  armes  contre  leurs  concitoyens  les  Fran- 
çais. En  1755,  lorsque  la  guerre  éclata  de  nouveau  en  Amérique  entre 
la  France  et  l'Angleterre,  le  gouvernement  anglais,  inquiet  des  senti- 
ments patriotiques  conservés  par  les  Acadiens  pour  les  Français,  et 
redoutant  un  soulèvement  de  leur  part,  les  expulsa  en  masse  de  la 
colonie  et  les  dispersa  dans  les  colonies  de  la  Nouvelle-Angleterre.  Les 
Acadiens  protestèrent  énergiquement  contre  une  mesure  aussi  injuste 
que  brutale  et,  à  la  conclusion  de  la  paix,  un  grand  nombre  d'entre 
eux  parvinrent  à  rentrer  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  où  leurs  descen- 
dants forment  encore  une  partie  importante  de  la  population. 

En  1784,  le  Nouveau-Brunswick  et  l'île  du  Cap-Breton  furent  séparés 
de  la  colonie  de  la  Nouvelle-Ecosse,  mais  ce  dernier  territoire  lui  fat 
rendu  en  1820. 

Une  grande  agitation  se  manifesta  dans  la  Nouvelle-Ecosse  à  l'époque 
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de  l'insurrection  canadienne,  de  1837  à  1839  ;  des  plaintes  s'élevèrent 
contre  l'administration  qui  se  trouvait  concentrée  entre  les  mains 
de  quelques  riches  familles,  et  provoquèrent  certaines  modifications 
libérales. 

t  Nouveau -Brunsioick.  —  Le  Nouveau  -  Brunswick  faisait  autrefois 
partie  de  TAcadie  ;  les  premières  tentatives  de  colonisation  eurent  lieu 
en  1639,  mais  elles  n'eurent  pas  de  suite.  Le  territoire  fut  cédé  à  l'An- 
gleterre en  môme  temps  que  le  Canada,  en  1763.  Le  pays  fut  d'abord 
colonisé  par  des  Anglais  qui  s'y  étaient  installés  en  1761,  et  ensuile 
par  des  troupes  anglaises  licenciées  venues  de  la  Nouvelle-Angleterre. 
De  1763  à  1781,  le  Nouveau-Brunswick  fit  partie  de  la  Nouvelle-Ecosse; 
en  1785,  il  fut  érigé  en  colonie  distincte. 

Ile  du  Prince-Edouard.  —  Découverte  en  1497  par  Jean  Cabot,  le 
jour  de  la  Saint-Jean,  cette  île  fut  d'abord  connue  sous  le  nom  d'île 
Saint-Jean  ;  aucun  établissement  important  n'y  fut  fondé  pendant  le 
cours  du  xvie  siècle.  En  1627,  lorsque  la  Compagnie  des  Cent-Associés 
obtint  la  concession  de  la  Nouvelle-France,  Nicolas  Denys  devint  l'ac- 
quéreur de  l'île  Saint-Jean  et  des  autres  îles  adjacentes.  Quand  le 
Canada  rentra  sous  l'autorité  directe  de  la  Couronne,  en  1663,  Denys 
resta  le  gouverneur  de  l'île  avec  son  fils  Richard.  La  fertilité  du  pays 
attira  bientôt  l'attention  des  habitants  des  contrées  voisines.  Vers  1749, 
trois  ou  quatre  mille  Acadiens  vinrent  s'établir  dans  l'île  Saint-Jean  ; 
mais  ils  en  furent  chassés  quelques  années  plus  tard  par  les  Anglais,  qui 
en  obtinrent  définitivement  la  cession  par  le  traité  de  Paris,  en  1763. 
L'île  fut  alors  annexée  au  gouvernement  de  la  Nouvelle-Ecosse  ; 
mais  à  la  demande  des  habitants,  en  1771,  elle  fut  érigée  en  colonie 
ditincte  et  reçut  une  constitution  semblable  à  celle  des  autres  colonies 
anglaises  de  l'Amérique  du  Nord.  En  1799,  le  nom  de  la  colonie  fut 
changé  pour  celui  d'île  du  Prince-Edouard,  en  l'honneur  du  duc  de 
Kent  qui  s'y  était  rendu  populaire  en  obtenant  pour  ses  habitants  la 
réparation  des  griefs  quils  avaient  soufferts  pendant  la  guerre  d'Amé- 
rique. 

Manitoba.  —  La  fondation  d'une  colonie  européenne  sur  les  bords  de 
la  rivière  Rouge  remonte  à  l'année  1811.  Cet  établissement  dépendait 
de  la  Compagnie  de  la  baie  d'Hudson.  Lorsque  les  territoires  de  cette 
Compagnie  firent  retour  à  la  Couronne  d'Angleterre,  en  1870,  pour  être 
annexés  à  la  Confédération  canadienne,  cet  établissement  en  fut  détaché 
pour  être  érigé  en  une  province  distincte  sous  le  nom  de  Manitoba. 

HT.  ma  a.  —  JANVIER  1883.  10 
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Dans  la  crainte  d'être  soumis  à  un  régime  administratif  plus  sévère  que 
celui  de  la  Compagnie,  un  grand  nombre  d'habitants  de  la  province  se 
révoltèrent  et  y  établirent  un  gouvernement  provisoire.  Mais  les  chefs  de 
l'insurrection  se  dispersèrent  à  l'approche  des  troupes  envoyées  par  le 
gouvernement  du  Canada,  sous  les  ordres  de  Sir  6.  Wolseley.  La  pro- 
vince fut  admise  dans  la  Confédération  à  partir  du  1"  juillet  1870. 

Territoires  du  Nord-Ouest.  —  Ces  vastes  régions  furent  explorées  par 
Sébastien  Cabot  en  1517,  par  Davis  en  1585,  parHudson  en  1610,  et  par 
Baffin  en  1616  ;  le  commerce  des  fourrures  ne  tarda  pas  à  y  attirer  les 
Européens.  En  1656,  le  Rouennais  Jean  Bourdon,  parti  du  Canada,  pé- 
nétrait jusqu'au  fond  de  la  baie  d'Hudson,  et  prenait  possession  de  ces 
rivages  au  nom  de  Louis  XIV.  Vers  1679,  une  Compagnie  de  Canadiens 
y  construisit  plusieurs  forts  destinés  à  maintenir  la  domination  et  le 
commerce  de  la  France  contre  les  Anglais,  qui  y  avaient  fondé  quel- 
ques comptoirs  fortifiés. 

Sur  les  favorables  rapports  de  deux  Français,  Radisson  et  de  Groise- 
liers,  Charles  II,  roi  d'Angleterre,  concéda  en  1670  ces  territoires  à 
une  Compagnie  anglaise  qui  fut  désignée  d'abord  sous  le  nom  de 
Compagnie  des  Aventuriers  de  l'Angleterre,  trafiquant  dans  la  baie 
d'Hudson,  et  qui  prit  plus  tard  le  nom  de  Compagnie  des  territoires  de 
la  baie  d'Hudson.  Le  prince  Rupert  en  était  le  membre  principal  et 
donna  son  nom  à  ces  territoires  que  l'on  désigna  sous  le  nom  de  Terre 
de  Rupert. 

La  rivalité  de  la  France  et  de  l'Angleterre  au  sujet  de  la  possession 
de  la  baie  d'Hudson  engendra  de  longues  luttes  entre  les  deux  pays. 
Elles  ne  se  terminèrent  qu'en  1713,  au  traité  d'Utrecht,  qui  céda  le 
pays  aux  Anglais. 

Le  territoire  que  la  Compagnie  de  la  baie  d'Hudson  occupait,  en 
vertu  d'une  charte  royale  octroyée  du  temps  de  Charles  H,  et  d'un 
bail  du  Gouvernement  canadien,  couvrait  une  immense  étendue  allaut 
de  la  frontière  du  Canada  aux  bords  de  l'Océan  Pacifique  et  de  la  mer 
Glaciale;  il  était  divisé  en  4  départements,  33  districts  et  152  postes. 

L'administration  de  ces  territoires  était  dirigée,  conformément  aux 
dispositions  de  la  charte  de  1670,  par  un  gouverneur  nommé  par  la 
Compagnie,  et  par  des  conseils  composés  des  principaux  facteurs  et 
commerçants.  La  Compagnie  possédait  le  monopole  exclusif  du  com- 
merce dans  ces  parages  ;  elle  avait  à  son  service  3,000  agents,  trafi- 
quants, voyageurs  et  employés. 
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La  Compagnie  de  la  baie  d'Hudson,  qui,  en  1821,  s'était  fondue  avec 
la  Compagnie  des  territoires  du  Nord-Ouest,  conserva  ses  droits  et 
privilèges  jusqu'en  1870,  époque  à  laquelle  le  gouvernement  cana- 
dien les  lui  racheta  sous  certaines  conditions,  entre  autres  la  con- 
cession d'un  vingtième  de  toutes  les  terres  situées  dans  la  zone  fertile. 
Les  territoires  furent  alors  annexés  à  la  Confédération  canadienne  et 
placés  sous  les  ordres  d'un  lieutenant-gouverneur. 

Colombie  britannique  et  île  de  Vancouver.  —  Jusqu'en  1858,  la 
Colombie  britannique  avait  fait  partie  des  territoires  de  la  Compagnie 
de  la  baie  d'Hudson.  Mais,  à  cette  époque,  de  riches  mines  d'or  ayant 
été  découvertes  sur  les  bords  de  la  rivière  Fraser  et  de  ses  affluents,  le 
pays  fut  envahi  par  de  nombreux  mineurs  venus  principalement  de  la 
Californie,  de  l'Ile  Vancouver  et  des  États-Unis.  Cette  immigration  dé- 
termina le  gouvernement  anglais  à  prendre  des  mesures  pour  maintenir 
l'ordre  et  protéger  la  vie  et  les  propriétés  des  habitants.  En  consé- 
quence, un  acte  du  Parlement  du  2  août  1858  retira  &  la  Compagnie 
de  la  baie  d'Hudson  les  privilèges  qu'elle  possédait  sur  ce  pays  qui  fut 
érigé  en  une  colonie  distincte. 

Les  Anglais  fondèrent  leur  premier  établissement  dans  l'île  de  Van* 
couver  vers  l'année  1778,  au  détroit  de  Nootka,  sur  la  côte  N.-O.  A 
celle  époque,  les  Espagnols,  qui  réclamaient  la  possession  de  la  côte 
occidentale  d'Amérique  au  Sud  du  60°,  vinrent  attaquer  l'établissement 
anglais  et  firent  prisonniers  les  équipages  des  bâtiments  de  'commerce 
qu'ils  y  trouvèrent.  Pour  venger  cette  attaque,  une  expédition  fut  pré- 
parée en  Angleterre,  mais  la  guerre  put  être  évitée,  grâce  aux  conces- 
sions de  l'Espagne.  Les  armateurs  anglais  furent  indemnisés  et  les 
Espagnols  abandonnèrent  leurs  réclamations,  sinon  formellement,  du 
moins  de  fait. 

Jusqu'en  1849,  l'Ile  de  Vancouver  n'avait  été  visitée  qu'à  de  Tares 
intervalles  par  les  officiers  des  Compagnies  de  la  baie  d'Hudson  et  du 
détroit  de  Puget.  Une  charte  royale  du  13  janvier  de  cette  dernière 
année  concéda  l'île  pour  dix  ans  à  la  première  de  ces  Compagnies,  à 
condition  d'y  fonder  une  colonie.  La  concession  ne  fut  pas  renouvelée 
en  1859  et  l'Ile  fut  alors  érigée  en  une  colonie  distincte.  En  1866,  l'Ile 
de  Vancouver  fut  réunie  à  la  Colombie  britannique  qui  entra  elle-même 
dans  la  Confédération  canadienne,  le  20  juillet  1871. 
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POPULATION. 

La  population  du  Canada  présente  des  différences  extrêmement  tran- 
chées selon  son  origine,  c'est-à-dire  selon  qu'elle  descend  des  anciens 
colons  français,  ou  qu'elle  provient  des  immigrants  anglais,  écossais  et 
irlandais.  Toute  la  population  française  s'échelonne  depuis  le  détroit 
de  Belle-Isle  et  la  baie  des  Chaleurs,  sur  les  deux  rive6  du  Saint-Lau- 
rent, jusqu'à  Montréal,  dans  le  Bas-Canada,  et  cherche  dans  l'intérieur 
du  territoire  des  milieux  favorables  à  l'établissement  de  nouveaux 
groupes  de  familles.  11  existe  un  assez  grand  nombre  d'habitants  d'ori- 
gine française,  descendants  des  Acadiens,  dans  les  provinces  du  Nou- 
veau-Brunswick  et  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

Les  Franco-Canadiens  sont  presque  exclusivement  adonnés  à  l'agri- 
culture, et  ont  un  invincible  attachement  pour  la  maison  paternelle. 
Seuls,  dans  l'Amérique  septentrionale,  ils  ont  la  prétention  d'avoir  une 
nationalité  distincte.  Dans  les  luttes  qu'ils  ont  eu  à  soutenir,  depuis 
plus  d'un  siècle,  contre  ce  qu'ils  appellent  eux-mêmes  Vanglification, 
ils  ont  toujours  revendiqué  les  droits  de  nationalité,  et  l'histoire  de  ces 
luttes  ne  manque  ni  de  grandeur  ni  de  courage. 

Les  habitants  d'origine  anglo-saxonne  sont  établis  dans  les  territoires 
du  Haut-Canada,  situés  au  delà  de  Montréal,  et  dominent  dans  les  autres 
provinces  de  la  Confédération. 

D'après  le  premier  recensement  régulier  qui  eut  lieu  en  1665,  soixante- 
deux  ans  après  l'arrivée  des  premiers  colons  français  dans  l'Amérique 
du  Nord,  la  population  totale  du  Canada  n'était  encore,  à  cette  époque, 
que  de  3,215  habitants  d'origine  européenne.  En  1763,  lors  de  la  ces- 
sion du  Canada  à  l'Angleterre,  on  estimait  la  population  blanche  à 
65,000  âmes  environ.  Douze  ans  plus  tard,  elle  s'était  accrue  de  25,000 
âmes,  grâce  au  courant  démigration  qui  s'établit  immédiatement  entre 
la  métropole  et  la  nouvelle  colonie  britannique. 

A  partir  de  Tannée  1791,  époque  à  laquelle  le  Canada  fut  divisé  en 
deux  provinces,  la  population  de  la  partie  occidentale  ou  Haut-Canada 
augmenta  beaucoup  plus  rapidement  que  celle  de  la  partie  orientale 
ou  fias-Canada.  En  1806,  elle  n'était  encore  que  de  70,000  habitants, 
contre  250,000  dans  le  Bas-Canada;  mais  en  1852,  douze  ans  après 
l'union  administrative  des  deux  provinces,  elle  atteignait  952,000  âmes, 
tandis  que  le  Bas-Canada  n'en  comptait  que  890,000.  A  partir  de  cette 
époque,  le  Haut-Canada,  presque  exclusivement  anglais  et  protestant. 
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se  prévalant  de  la  supériorité  du  nombre,  ne  cessa  de  réclamer  la 
représentation  législative  basée  sur  le  chiffre  de  la  population,  ce  qui 
l'aurait  mis  à  même  de  contrôler  l'élément  français  et  catholique  en 
grande  majorité  dans  le  fias-Canada.  Il  en  résulta  des  débats  très  pas- 
sionnés auquel  vint  mettre  un  terme  l'acte  de  Confédération  de  1867. 
Aujourd'hui,  les  deux  provinces,  tout  en  étant  unies  par  les  lois  com- 
munes qui  régissent  la  Confédération  t  sont  indépendantes  Tune  de 
l'autre  pour  tout  ce  qui  se  rattache  aux  questions  d'administration 
locale. 

D'après  le  recensement  fait  en  1871,  quatre  années  après  l'acte  de 
Confédération,  la  population  des  Provinces-Unies  s'élevait  à  3,678,745 
âmes;  le  recensement  de  1881  donne  le  chiffre  de  4,324,810,  soit  en 
dix  ans,  une  augmentation  de  646,065  habitants,  ou  près  de  18  p.  100. 
Cette  population  est  répartie  de  la  manière  suivante,  par  provinces  et 
par  nationalités  '. 
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1  Un  rapport  ultérieur  do  miniilre  de  l'intérieur  évalue  à  120,000  le  nombre  des  Indiens. 

On  voit,  par  ce  tableau,  que  les  Canadiens  d'origine  française  sont 
maintenant  près  d'atteindre  le  chiffre  de  1,300,000  âmes  ;  si  Ton  ajoute 
à  ce  nombre  environ  500,000  Franco-Canadiens  qui,  d'après  les  statis- 
tiques américaines,  sont  établis  aux  États-Unis,  on  arrive  à  constater 
que  le  petit  groupe  de  65,000  Français  qui  habitait  le  Canada,  en 
1763,  à  l'époque  de  la  cession  de  la  colonie  à  l'Angleterre,  s'est  multi- 
plié vingt- huit  fois  en  l'espace  de  118  ans.  Un  tel  accroissement  est  un 
signe  évident  de  la  vitalité  et  de  la  puissance  expansive  de  cette  raee, 

1  Lee  chiffres  de  ce  tableau  sont  empruntés  au  rapport  du  ministre  de  l'agriculture  du 
Dominion,  para  dans  le  courant  de  l'année'  1882. 
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car  bien  peu  de  Français  ont  émigré  au  Canada  depuis  1763  :  sur  les 
1,300,000  Franco-Canadiens  de  la  Confédération,  on  n'en  compte  que 
4,389  nés  en  France. 

L'immigration  au  Canada,  qui  s'était  considérablement  ralentie  de- 
puis une  trentaine  d'années,  tend  à  se  relever.  En  1847,  le  nombre  des 
immigrants  avait  été  de  90,150;  en  1854,  il  était  descendu  à  53,183; 
en  1861,  à  19,923;  en  1876,  à  14,499;  il  était  remonté  à  30,717  en 
1879,  et  à  32,587  en  1881.  D'après  les  relevés  qui  ont  été  faits,  on 
estime  que  le  contingent  fourni  actuellement  par  chacun  des  différents 
peuples  de  l'Europe  à  l'immigration  au  Canada,  peut  se  chiffrer  ainsi  : 
Angleterre,  48  p.  100;  Suède  et  Norwège,  26  p.  100;  Ecosse,  10p.  100; 
Irlande,  12  p.  100;  autres  pays,  4  p.  100. 

La  race  aborigène  qui,  il  y  a  à  peine  trois  siècles,  peuplait,  à  l'ex- 
clusion  de  toute  autre,  les  vastes  territoires  de  l'Amérique  du  Nord, 
loin  de  s'accroître  comme  la  population  européenne,  est  en  voie  de 
diminution.  A  l'époque  où  les  Français  prirent  possession  du  pays,  on 
évaluait  à  190,000  le  nombre  des  aborigènes.  D'après  le  tableau  inséré 
plus  haut,  on  n'en  compterait  plus  maintenant  qu'environ  120,000 
disséminés  dans  lès  territoires  du  N.-O.,  dans  le  Maniloba,  dans  la  Co- 
lombie britannique  et  l'Ile  de  Vancouver.  Les  30,000  Indiens  qui  res- 
tent dans  les  autres  provinces  de  la  Confédération,  sont  établis  sur  des 
terres  qui  leur  ont  été  réservées  par  le  gouvernement  colonial.  Les 
Indiens  se  divisent  en  plusieurs  tribus  qui  sont  ainsi  réparties  :  dans 
la  province  d'Ontario,  se  trouvent  les  Tchipëouais,  les  Missisaguas,  les 
Mohawks,  les  Onéidas,  les  Odjibbéouais,  les  Six-Nations  ou  Iroquois  et 
les  Wyandotes  ou  Hurons;  la  province  de  Québec  possède  les  Abénaquis, 
lesHurons,  les  Algonquins,  les  Iroquois,  les  Montagnais  et  les  Naskapis; 
la  Nouvelle-Ecosse,  le  Nouveau-Brunswick  et  l'île  du  Prince-Edouard 
ont  les  Micmacs.  Enfin,  dans  les  territoires  du  N.-O.  vivent  les  Cris,  les 
Corbeaux,  les  Gros-Ventres,  les  Pieds-Noirs,  les  Sioux  et  quelques  autres 
tribus  moins  importantes. 

CONSTITUTION   FÉDÉRALE. 

Pouvoir  exécutif.—  Aux  termes  de  la  Constitution  de  1867,  le  Gou- 
vernement, le  pouvoir  exécutif  et  le  commandement  en  chef  des  mi- 
lices de  terre  et  de  mer  et  de  toutes  les  forces  militaires  et  navales  de 
la  Confédération  canadienne,  appartiennent  au  souverain,  qui  délègue 
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ses  pouvoirs  à  un  gouverneur  général.  Celui-ci  est  assisté  d'un  conseil 
qui  prend  le  litre  de  Conseil  privé  de  la  Reine  pour  le  Canada.  Les 
membres  du  conseil  privé  sont  nommés  par  le  gouverneur,  et  choisis 
principalement  parmi  les  membres  de  la  Chambre  des  communes  fédé- 
dérale.  Les  conseillers  exécutifs  en  fonctions  forment  le  cabinet,  qui  se 
compose  du  président  du  conseil  (sans  portefeuille),  des  ministres  de 
finlérieur  (premier  ministre),  des  finances,  de  la  justice,  des  travaux 
publics,  du  revenu  intérieur,  des  chemins  de  fer  et  canaux,  de  l'agri- 
culture, des  postes,  de  la  milice  et  de  la  défense,  de  la  marine  et  des 
pêcheries,  des  douanes,  du  secrétaire  d'État  et  du  président  du  Sénat 
(sans  portefeuille).  Les  anciens  ministres  continuent  à  faire  partie  du 
conseil  privé,  qui  comprenait,  en  1882,  58  membres. 

Conformément  aux  principes  du  régime  parlementaire,  le  ministère 
est  responsable  de  ses  actes  envers  le  gouvernement  fédéral. 

Le  gouverneur  général  a  le  droit  de  donner  ou  de  refuser  la  sanction 
royale  aux  lois  adoptées  par  le  Parlement,  ou  de  les  réserver  à  la  si- 
gnification du  bon  plaisir  de  Sa  Majesté.  Une  copie  authentique  des  lois 
sanctionnées  par  le  gouverneur  général  doit  être  envoyée  au  gouver- 
nement métropolitain,  qui  conserve  pendant  deux  ans  le  droit  de  les 
désavouer.  Les  lois  désavouées  sont  annulées  à  partir  du  jour  de  la 
réception  dans  la  colonie  du  désaveu  de  Sa  Majesté. 

Les  lois  réservées  à  l'approbation  royale  ne  peuvent  entrer  en  vi- 
gueur avant  que  le  gouverneur  général  ait  noliûé  celte  approbation  à 
chacune  des  deux  Chambres. 

Le  traitement  du  gouverneur  général  est  de  50,000  piastres1;  celui  du 
premier  ministre,  de  8,000  piastres,  et  celui  des  autres  ministres,  de 
7,000  piastres. 

Le  siège  du  gouvernement  fédéral  est  à  Ottawa,  dans  la  province 
«l'Ontario. 

Pouvoir  législatif.  —  Le  Parlement  fédéral  se  compose  de  la  Reine, 
représentée  par  le  gouverneur  général,  d'une  Chambre  haute  appelée 
Sénat  et  de  la  Chambre  des  communes.  Les  deux  Chambres  exercent 
des  pouvoirs  qui  ne  peuvent  excéder  ceux  de  la  Chambre  des  com- 
munes en  Angleterre.  Elles  se  réunissent  au  moins  une  fois  par  an. 

Aux  termes  de  la  Constitution,  le  nombre  des  sénateurs  ne  peut  dé- 
passer 82  -,  il  était  en  1882  de  77,  dont  24  pour  la  province  d'Ontario, 

1  La  piastre  ou  dollar  vaut  environ  5  fr.  20  c. 
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24  pour  celle  de  Québec,  10  pour  la  Nouvelle-Ecosse,  10  pour  le  Nou- 
veau-Brunswick,  4  pour  l'île  du  Prince-Edouard,  3  pour  la  Colombie 
et  2  pour  Mauiloba.  Les  sénateurs  doivent  être  âgés  d'au  moins  30  ans 
révolus,  sujets  anglais  par  naissance  ou  par  naturalisation,  proprié- 
taires de  biens  meubles  ou  immeubles  d'une  valeur  de  4,000  dollars 
au  moins,  et  domiciliés  dans  la  province  qu'ils  représentent.  Ils  sont 
nommés  à  vie.  Les  premiers  sénateurs  ont  été  nommés  par  la  Couronne 
el  choisis  parmi  les  membres  des  conseils  législatifs  des  provinces  ;  les 
nominations  suivantes  ont  été  faites  par  le  gouverneur  général.  Le  pré- 
sident du  Sénat,  qui  a  voix  délibérative,  est  également  nommé  par  le 
gouverneur  général.  La  présence  de  15  sénateurs,  y  compris  le  prési- 
dent, est  nécessaire  pour  valider  les  délibérations.  Les  votes  ont  lieu  à 
la  majorité  des  voix  ;  en  cas  de  partage  des  voix,  le  vote  est  annulé. 

La  Chambre  des  communes  est  élue  tous  l'es  cinq  ans,  au  scrutin  se- 
cret, par  les  habitants  des  différentes  provinces  de  la  Confédération. 
Elle  choisit  elle-même  son  président.  La  représentation  des  provinces 
dans  la  Chambre  est  basée  sur  la  division  du  chiffre  de  la  population 
de  celle  de  Québec  par  65,  qui  est  le  nombre  fixe  de  ses  députés  dans 
ladite  Chambre;  les  autres  provinces  doivent  avoir  une  représentation 
proportionnelle  à  ce  nombre1. 

Les  conditions  de  cens  électoral  ne  sont  pas  les  mêmes  dans  les  di- 
verses provinces  ;  dans  celles  d'Ontario  et  de  Québec,  la  franchise  élec- 
torale est  accordée  à  toute  personne  propriétaire  ou  locataire  d'une 
propriété  foncière  d'une  valeur  de  300  piastres  dans  les  villes,  et  de 
200  piastres  dans  les  campagnes,  ou  jouissant  d'un  revenu  annuel  de 
30  piastres  dans  les  villes  ou  de  20  dollars  dans  les  campagnes.  Dans 
le  Nouveau-Brunswick,  est  électeur  tout  sujet  anglais,  âgé  de  21  ans, 
possédant  une  propriété  foncière  de  100  piastres,  ou  des  valeurs  mobi- 
lières s'élevant  à  400  piastres,  ou  jouissant  d'un  revenu  annuel  de 
40  piastres.  Dans  la  Nouvelle-Ecosse,  le  cens  n'est  que  de  150  piastres 
en  valeurs  immobilières,  ou  de  400  piastres  en  valeurs  immobilières 
et  mobilières  réunies.  Dans  l'ile  du  Prince- Edouard,  tout  proprié- 
taire ou  locataire  de  propriétés  foncières  évaluées  à  400  piastres, 

'  D'après  le  recensement  de  1871,  la  Chambre  se  composait*  en  l&9i,  de  206  membres 
don:  88  pour  Ontario,  65  pour  Québec,  21  pour  la  Nouvelle-Ecosse,  16  poar  le  Nouveau* 
Jirunswick,  6  pour  la  Colombie,  6  pour  l'île  du  Prince-Edouard  et  4  pour  la  province  de 
Manitoba.  Mais,  d'après  le  recensement  de  1881,  la  division  du  chiffre  de  la  population  de 
ia  province  de  Québec  (1,859,027)  par  65  donne  un  représentant  pour  20,908  habitants.  D  a- 
l.rès  cette  proportion,  la  représentation  d'Ontario  devra  être  augmentée  de  quatre  dé- 
putés; les  autres  provinces  ont  autant  de  membres  qu'il  leur  en  revient. 
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après  douze  mois  de  résidence,  est  électeur  dans  le  district  où  il 
doit  donner  son  vote.  Dans  le  Manitoba,  est  électeur  tout  sujet  an- 
glais, après  trois  mois  de  résidence  dans  son  district  électoral,  s'il 
possède  une  propriété  foncière  de  100  piastres,  ou  s'il  est  locataire 
de  biens-fonds  de  la  valeur  de  200  piastres  ou  s'il  paie  20  piastres 
de  loyer.  Dans  la  Colombie  anglaise,  l'électeur  est  seulement  tenu 
d'être  sujet  anglais  et  d'avoir  résidé  douze  mois  dans  son  district 
électoral. 

Dans  les  provinces  de  Québec,  d'Ontario,  de  la  Nouvelle-Éco3se,  de 
Manitoba,  de  la  Colombie  et  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  le  vote  est 
public;  dans  le  Nouveau-Bru nswick,  il  a  lieu  au  scrutin  secret. 

Les  votes  ont  lieu,  dans  la  Chambre  des  communes,  à  la  majorité  des 
voix,  non  compris  celle  du  président,  qui  n'a  le  droit  de  voter  qu'en 
cas  de  partage  des  voix.  La  présence  de  vingt  membres  au  moins,  y 
compris  le  président,  est  nécessaire  pour  valider  les. délibérations. 

L'initiative  des  votes  d'argent  ou  de  toute  mesure  ayant  pour  but 
l'emploi  du  revenu  public  ou  la  création  d'impôts  appartient  au  gou- 
verneur général,  qui  exerce  ce  droit  soit  par  un  message  adressé  à  la 
Chambre  des  communes,  soit  par  une  déclaration  verbale  faite  par  un 
membre  du  ministère. 

Dans  le  but  de  ne  pas  entraver  la  marche  des  services  publics  et 
d'éviter  que  les  traitements  de  certains  fonctionnaires  soient  subor- 
donnés au  vote  annuel  des  Chambres,  le  Parlement  fédéral  a  adopté, 
en  1868,  une  liste  civile  qui  alloue  un  traitement  fixe  aux  principaux 
fonctionnaires  de  la  Confédération. 

Les  présidents  des  deux  Chambres  reçoivent  chacun  un  traitement 
annuel  de  4,000  piastres.  Les  sénateurs  et  les  députés  ont  droit  à  une 
allocation  de  10  piastres  par  jour  pour  les  premiers  trente  jours,  et  de 
1,000  piastres,  lorsque  la  session  dépasse  cette  période,  ainsi  qu'à  des 
frais  de  route  de  10  centins  par  mille.  Ils  subissent  une  retenue  de 
8  piastres  par  chaque  jour  d'absence,  sauf  les  cas  de  maladie.  Dans  les 
deux  Chambres,  la  discussion  peut  avoir  lieu,  indifféremment,  en  fran- 
çais ou  en  anglais,  et  tous  les  documents  officiels  doivent  être  publiés 
dans  les  deux  langues. 

Suivant  l'article  91  de  l'acte  constitutif  de  1867,  l'autorité  législa- 
tive du  Parlement  fédéral  s'étend  aux  matières  énumérées  ci-après  : 

La  dette  et  la  propriété  publiques;  —  la  réglementation  du  com- 
merce; —  lq  fixation  des  impôts;  —  les  emprunts  sur  le  crédit  public  ; 
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—  le  service  postal;  —  les  recensements  et  les  statistiques;  —  la 
milice,  les  services  militaires  et  maritimes  et  la  défense  du  pays;  — 
les  traitements  et  honoraires  des  officiers  civils  et  militaires  du  Gou- 
vernement; —  le  service  des  phares;  —  la  navigation;  —  la  quaran- 
taine, l'établissement  et  l'entretien  des  hôpitaux  de  marine;  —  les 
pêcheries  maritimes  et  intérieures  ;  —  les  communications  par  eau 
entre  une  province  et  tout  pays  anglais  ou  étranger,  ou  entre  deux 
provinces;  —  le  cours  monétaire  et  le  monnayage;  —  les  banques  et 
l'émission  du  papier-monnaie;  —  les  caisses  d'épargne;  —  les  poids 
et  mesures;  —  les  lettres  de  change  et  les  billets  à  ordre;  —  l'intérêt 
de  l'argent;  —  les  offres  légales;  — les  banqueroutes  et  les  faillites; — les 
brevets  d'invention  et  de  découverte;  —  les  droits  d'auteur;  —  les  sau- 
vages et  les  terres  réservées  pour  les  sauvages;  —  la  naturalisation  et 
les  étrangers;  —  le  mariage  et  le  divorce  ;  —  les  lois  criminelles,  sauf 
la  constitulion  des  tribunaux  de  juridiction  criminelle,  mais  y  compris 
la  procédure  en  matière  criminelle;  —  l'établissement,  l'entretien  et 
l'administration  des  pénitenciers;  —  enfin  toutes  les  matières  non  ré- 
servées aux  législatures  provinciales. 

Constitutions  provinciales. 

Chacune  des  provinces  de  la  Confédération  est  administrée  par  un 
gouvernement  particulier,  dont  la  composition  est  à  peu  près  sembla- 
ble à  celle  du  gouvernement  fédéral.  Il  se  compose  d'un  lieutenant- 
gouverneur,  d'un  conseil  exécutif,  d'un  conseil  législatif  et  d'une  assem- 
blée législative.  Les  lieutenants-gouverneurs  sont  nommés  pour  cinq 
ans  par  le  gouverneur  général  en  conseil,  et  ne  peuvent  être  révoqués 
qu'avec  l'assentiment  du  Parlement  fédéral;  ils  nomment  les  membres 
du  conseil  exécutif,  au  sein  duquel  est  pris  le  ministère  ou  cabinet 
responsable  de  ses  actes  envers  le  Parlement  provincial.  Leurs  traite- 
ments sont  fixés  par  le  Parlement  fédéral  et  payés  sur  le  budget  de  la 
Confédération. 

Dans  les  provinces  d'Ontario,  de  Manitoba  et  de  la  Colombie  anglaise, 
le  pouvoir  législatif  est  exercé  par  une  chambre  unique ,  nommée  à 
l'élection  tous  les  quatre  ans.  Dans  celles  de  Québec,  du  Nouveau- 
Brunswick,  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  de  l'île  du  Prince-Edouard,  le  Par- 
lement provincial  se  compose  de  deux  chambres  :  le  conseil  législatif, 
dont  les  membres  sont  nommés  par  le  lieutenant-gouverneur,  et  Tas- 
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semblée  législative,  dont  les  membres  sont  élus  pour  quatre  ans,  sauf 
ceux  de  l'assemblée  législative  de  Québec,  qui  sont  nommés  pour  cinq 
ans.  La  composition  de  ces  assemblées  est  indiquée  ci-après  : 

Provinces.  Conseil  législatif.      Assemblée  législative. 

Ontario »  88 

Québec 24  65 

Nouvelle-Ecosse 22  38 

Nouveau-Bru  nswick li  4i 

lie  du  Prince-Kdouard .  13  30 

Manitoba »  24 

Colombie  anglaise *  25 

Les  territoires  du  N,-0.  sont  encore  privés  d'institutions  représen- 
tatives. Le  lieutenant-gouverneur  est  assisté  d'un  conseil  de  cinq  mem- 
bres, dont  un  seul  est  élu.  Lorsqu'un  district  d'une  superficie  de  1,000 
milles  carrés  contient  une  population  d'au  moins  1,000  habitants 
adultes,  non  compris  les  étrangers  et  les  Indiens,  il  forme  un  district 
électoral  et  envoie  un  membre  au  conseil. 

Les  Parlements  provinciaux  ont  le  pouvoir  de  régler  les  affaires 
locales,  de  disposer  de  leurs  revenus,  de  faire  des  lois  pour  l'adminis- 
tration des  affaires  intérieures,  pourvu  qu'elles  ne  soient  pas  contraires 
à  l'acte  constitutif  et  à  la  politique  de  l'administration  fédérale,  sous  le 
gouverneur  général. 

Voici,  du  reste,  la  nomenclature  des  matières  rentrant  dans  leurs 
attributions,  aux  termes  de  l'article  92  de  la  Constitution  de  1867: 

La  modification  de  la  Constitution  provinciale,  excepté  en  ce  qui 
concerne  les  fonctions  de  lieutenant-gouverneur;  —  les  taxes  directes 
dans  les  limites  de  la  province,  destinées  à  fournir  les  revenus  néces- 
saires aux  dépenses  provinciales;  —  les  emprunts  d'argent  sur  le  crédit 
de  la  province;  —  la  création  d'emplois  provinciaux,  la  surveillance, 
h  nomination  et  le  traitement  des  fonctionnaires  provinciaux  ;  —  l'ad- 
mmistration  et  la  vente  des  terres  publiques  appartenant  à  la  province 
et  des  forêts  qui  s'y  trouvent;  —  l'établissement,  l'entretien  et  l'admi- 
nistration des  prisons,  des  maisons  de  correction,  des  hôpitaux,  des 
asiles  et  des  institutions  de  bienfaisance,  autres  que  les  hôpitaux  de  la 
marine;  —  l'instruction  publique;  —  les  institutions  municipales  de  la 
province;  —  les  patentes  commerciales  destinées  à  fournir  un  revenu 
pour  les  besoins  provinciaux,  locaux  ou  municipaux  ;  —  les  travaux  et 
entreprises  d'une  nature  locale,  à  l'exception  des  lignes  de  bateaux  à 
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vapeur  et  autres  bâtiments,  des  chemins  de  fer,  des  canaux,  des  télé- 
graphes, reliant  la  province  aux  autres  provinces,  ou  s'étendant  au 
delà  de  la  limite  de  la  province,  des  lignes  de  bateaux  à  vapeur 
entre  la  province  et  tout  autre  pays  anglais  ou  étranger,  enfin  des  tra- 
vaux qui,  bien  qu'entièrement  effectués  dans  la  province  seraient,  avant 
ou  après  leur  exécution,  déclarés  par  le  Parlement  fédéral  être  d'un 
avantage  général  pour  la  Confédération  ;  —  l'incorporation  des  com- 
pagnies ayant  un  caractère  provincial;  —  la  célébration  des  mariages 
dans  la  province;  —  la  propriété  et  les  droits  civils;  —  l'administra- 
tion de  la  justice  dans  la  province,  y  compris  la  création  et  l'organisa- 
tion des  tribunaux  provinciaux  de  juridiction  civile  et  criminelle,  ainsi 
que  la  procédure  en  matière  civile  dans  ces  tribunaux  ;  —  les  puni- 
tions par  voie  d'amende,  de  pénalité  et  d'emprisonnement  pour  con- 
travention aux  lois  provinciales;  — et  généralement  toutes  les  matières 
d'une  nature  purement  locale. 

L'émigration  et  l'immigration  sont  soumises  simultanément  à  la  lé- 
gislation fédérale  et  à  la  législation  provinciale,  mais  les  règlements 
locaux  ne  doivent  pas  être  contraires  aux  lois  fédérales. 

Les  actes  des  législatures  provinciales,  sanctionnés  par  les  lieutenants- 
gouverneurs,  peuvent  être  désavoués  par  le  gouverneur  général  en 
conseil. 

RÉGIME   MUNICIPAL. 

Les  diverses  provinces  de  la  Confédération  jouissent  des  libertés 
municipales  les  plus  étendues.  Dans  la  province  de  Québec,  les  munici- 
palités sont  de  diverses  natures  et  sont  classées  de  la  manière  suivante  : 
municipalités  de  cités,  villes  et  villages  incorporés;  municipalités  lo- 
cales ou  rurales  comprenant  des  municipalités  de  paroisses1,  de 
townships  et  de  townships  unis,  enfin  des  municipalités  de  comtés 
comprenant  un  certain  nombre  de  municipalités  locales.  Les  villes  et 
les  cités  sont  divisées  en  plusieurs  quartiers  nommant  chacun  un 
certain  nombre  de  conseillers  municipaux. 

Tout  township  ou  commune  de  300  âmes  au  moins  a  droit  à  un 
conseil  municipal  ;  au-dessous  de  ce  chiffre,  la  commune  est  annexée 
à  une  municipalité  rurale  voisine. 


1  Tonte  paroisse  érigée  canoniquement  peut  être  organisée  en  paroisse  civile  par  une  pro- 
clamation du  lieutenant-gouverneur,  qui  lai  donne  le  caractère  d'établissement  public  et 
légal  pour  tous  les  besoins  civils  de  la  paroisse. 
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Tout  territoire  faisant  partie  d'une  municipalité  rurale  contenant, 
dans  une  étendue  n'excédant  pas  40  arpents,  au  moins  40  maisons  ha- 
bitées, peut  être  érigé  en  municipalité  de  village  par  le  lieutenant-gou- 
verneur qui  peut  aussi  ériger  une  municipalité  de  village  en  municipa- 
lité de  ville. 

Les  conseils  municipaux  locaux  se  composent  de  7  membres  nom- 
més par  les  électeurs  de  la  municipalité  ou,  à  défaut,  par  le  lieute- 
nant-gouverneur de  la  province  ;  les  conseillers  doivent  être  majeurs, 
domiciliés  dans  la  commune  et  y  posséder  une  propriété  de  400  piastres. 
Dans  les  municipalités  de  ville,  village  ou  cité,  la  condition  de  rési- 
dence est  suffisante.  Les  conseillers  choisissent  parmi  eux  un  chef  qui 
prend  le  nom  de  maire. 

Les  conseils  municipaux  locaux  se  réunissent  à  époques  fixes,  et 
peuvent  être  convoqués  en  session  extraordinaire  par  le  maire,  le  se- 
crétaire-trésorier ou  deux  membres  du  conseil. 

Le  conseil  municipal  de  comté  se  compose  des  maires  de  toutes  les 
municipalités  locales  du  comté.  Le  chef  du  conseil  de  comté  porte  le 
nom  de  préfet  et  est  nommé  par  les  membres  du  conseil  ou,  à  défaut, 
par  le  lieutenant-gouverneur.  Les  conseils  de  comté  tiennent  au  chef- 
lieu  du  comté  quatre  sessions  ordinaires  par  an  ;  ils  s'occupent  des 
affaires  d'un  intérêt  général  au  comté  et  connaissent,  en  appel,  de  cer- 
tains actes  des  municipalités  locales. 

Les  municipalités  font  elles-mêmes  leurs  statuts  ou  règlements  qui 
peuvent  être  revisés  ou  annulés  par  les  cours  supérieures  de  la  province. 
Elles  nomment  elles-mêmes  aux  fonctions  municipales.  Elles  peuvent 
contracter  des  emprunts  dont  le  remboursement  est  assuré  au  moyen 
dune  taxe  sur  les  propriétés  municipales  ;  le  gouvernement  provincial 
garantit  quelquefois  le  payement  des  emprunts.  Les  conseils  munici- 
paux ont  dans  leurs  attributions  l'entretien  des  ponts  et  des  routes, 
les  travaux  publics  d'intérêt  local  et  les  règlements  relatifs  à  l'agri- 
culture. En  dehors  de  ces  attributions,  les  municipalités  sont  tenues  de 
donner  leur  concours  au  Gouvernement  pour  prélever  certains  revenus 
provinciaux,  lui  fournir  les  listes  des  électeurs  et  des  jurés  et  recueillir 
des  informations  et  des  statistiques. 

L'organisation  municipale  des  autres  provinces  est,  à  peu  de  chose 
près,  la  même  que  celle  de  Québec. 
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JUSTICE. 


La  plus  haute  autorité  judiciaire  au  Canada  appartient  à  la  Cour  su- 
prême, instituée  en  1875  par  un  acte  du  Parlement  fédéral,  et  composée 
d'un  juge  en  chef  et  de  cinq  juges  puînés.  Elle  connaît  en  appel  de 
tous  les  jugements  en  matières  civile  et  criminelle  rendus  par  les  cours 
supérieures  des  provinces  de  la  Confédération.  Lorsque  la  matière  en 
litige  excède  5,000  liv.  st.,  les  parties  peuvent  interjeter  appel  auprès 
du  Conseil  privé  de  la  Reine  en  Angleterre.  La  Cour  suprême  se  réunit 
trois  fois  par  an  à  Ottawa. 

La  Cour  de  l'Échiquier,  créée  également  en  1875  et  composée  des 
mêmes  juges  que  ceux  de  la  Cour  suprême,  s'occupe  principalement 
des  matières  fiscales  et  des  poursuites  dans  lesquelles  la  Couronne  est 
demanderesse  ou  requérante. 

Les  juges  de  la  Cour  suprême  sont  choisis  parmi  les  juges  des  cours 
supérieures  des  provinces  ou  parmi  les  avocats  ayant  au  moins  dix 
ans  d'exercice.  Us  ne  peuvent  faire  partie  ni  du  pouvoir  exécutif,  ni  du 
pouvoir  législatif. 

Les  législatures  provinciales  ont  le  droit  de  soumettre  à  la  Cour  su- 
prême les  contestations  qui  s'élèveraient  entre  elles,  ou  entre  elles 
et  le  pouvoir  central. 

Le  gouverneur  en  conseil  peut  consulter  la  Cour  suprême  sur  toute 
question  sur  laquelle  il  désire  avoir  son  opinion  ;  elle  examine  les  bills 
privés  qui  lui  sont  présentés  en  vertu  des  règlements  du  Parlement  et 
fait  un  rapport  sur  ces  bills.  Les  membres  des  barreaux  des.  diverses 
provinces  ont  le  droit  de  plaider  devant  la  Cour  suprême. 

Chacune  des  provinces  de  la  Confédération  a  conservé  l'organisation 
judiciaire  qu'elle  possédait  à  l'époque  de  l'union.  La  Constitution  de 
1867  a  donné  aux  Parlements  provinciaux  le  droit  de  pourvoir  à  l'ad- 
ministration de  la  justice  civile  et  criminelle  et  de  régler  la  procédure 
civile,  réservant  seulement  au  Parlement  fédéral  la  fixation  de  la  pro- 
cédure criminelle. 

Dans  la  province  de  Québec,  les  tribunaux  suivent  le  Code  civil  du 
Bas-Canada  publié  en  1867,  qui  renferme,  à  peu  de  chose  près,  les 
dispositions  du  Code  civil  français  ;  mais,  en  matière  criminelle,  ils 
observent  la  loi  et  la  procédure  anglaises.  Les  tribunaux  des  autres 
provinces  se  conforment  strictement  à  la  législation  et  à  la  procédure 
en  usage  en  Angleterre,  dans  les  affaires  civiles  et  criminelles. 
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Le  gouverneur  générai  nomme  les  juges  des  cours  supérieures, 
des  tribunaux  de  district  et  de  comté  dans  chaque  province,  sauf  ceux 
des  cours  de  vérification  dans  la  Nouvelle-Ecosse  et  le  Nouveau-Bruns- 
wick  ;  leurs  traitements  sont  fixés  par  le  Parlement  fédéral  et  payés 
sur  le  budget  fédéral. 

Les  magistrats  sont  de  fait,  sinon  de  droit,  inamovibles,  ne  pouvant 
être  révoqués  que  sur  une  adresse  du  Parlement  fédéral.  Us  ne  peuvent 
pas  siéger  dans  les  chambres  ni  faire  partie  du  pouvoir  exécutif.  Les 
commissaires,  les  juges  de  paix  et  les  magistrats  de  police  sont 
nommés  par  les  lieutenants-gouverneurs  et  amovibles. 

L'osage  des  langues  française  ou  anglaise  est  facultatif  devant  la 
Cour  suprême  de  la  Confédération  et  devant  tous  les  tribunaux  de  la 
province  de  Québec. 

Dans  la  province  d'Ontario,  la  justice  est  rendue  par  les  cours  et 
tribunaux  suivants  : 

T  La  cour  d'appel,  composée  du  chef  de  la  justice,  président,  et  de 
trois  juges;  elle  connaît  de  tous  les  jugements  rendus  en  matière  crimi- 
nelle et  en  matière  civile  par  les  cours  supérieures  et  les  tribunaux  de 
la  province  ; 

2e  La  cour  supérieure,  divisée  en  trois  cours  :  la  cour  du  banc  de  la 
Reine,  la  cour  des  plaids  communs  et  la  cour  de  chancellerie,  com- 
posées chacune  d'un  président  et  de  deux  juges;  la  cour  du  banc  de  la 
Reine  et  des  plaids  communs  tiennent  quatre  sessions  par  an,  et  la 
cour  de  chancellerie  deux  seulement  ; 

3°  Les  tribunaux  de  comtés,  présidés  chacun  par  un  juge  résident, 
assisté  dans  certains  comtés  par  un  juge  adjoint  ;  ils  connaissent  de 
toutes  les  contestations  dont  la  valeur  varie  de  200  à  400  dollars  ;  les 
joges  de  comtés  tiennent  deux  fois  par  an  une  cour  de  sessions  géné- 
rales pour  les  affaires  criminelles  ; 

4°  Les  tribunaux  divisionnaires,  présidés  par  le  juge  du  comté  ou  son 
adjoint,  pour  les  affaires  dont  l'importance  ne  dépasse  pas  200  piastres; 
chaque  district  judiciaire  comprend  un  certain  nombre  de  divisions, 
dans  lesquelles  le  juge  tient  une  session  une  fois  tous  les  deux  mois; 

5°  La  cour  maritime,  présidée  par  un  seul  juge  spécial  siégeant  à 
Ontario,  et  pouvant  déléguer  ses  pouvoirs  à  des  juges  adjoints  dans 
certaines  localités  désignées  par  le  lieutenant-gouverneur  ;  elle  connaît 
de  toutes  les  contestations  provenant  de  la  navigation,  du  commerce 
maritime  ou  de  la  pèche  dans  les  eaux  de  la  province. 
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Il  existe,  en  outre,  certains  tribunaux  spéciaux  parmi  lesquels  il  con- 
vient de  citer  particulièrement  :  la  cour  appelée  heir  and  devisee  Court, 
tenue  par  deux  juges  de  la  cour  supérieure,  qui  s'occupe  des  réclama- 
tions de  terres  pour  lesquelles  la  Couronne  n'a  pas  accordé  de  titres 
aux  ayants  droit  ;  la  cour  pour  l'examen  des  élections  contestées  te- 
nue par  les  juges  des  cours  supérieures;  la  cour  de  révision  des  rôles 
des  impositions  tenue  une  fois  par  an  par  les  juges  des  comtés-,  la 
cour  appelée  Court  ofprobate,  tenue  par  le  juge  du  comté,  et  chargée  de 
la  vérification  des  testaments. 

La  province  de  Québec  est  divisée  en  24  districts  judiciaires  ;  la  jus- 
lice  y  est  rendue  par  les  tribunaux  suivants  : 

1°  La  cour  du  banc  de  la  Reine  est  le  plus  haut  tribunal  provincial; 
elle  est  composée  d'un  juge  en  chef  et  de  5  juges  puînés;  elle  exerce 
une  juridiction  civile  en  appel  des  jugements  de  la  cour  supérieure  et 
une  juridiction  criminelle  dans  toute  l'étendue  de  la  province;  elle 
siège  au  chef-lieu  de  chaque  district; 

2°  La  cour  supérieure  exerce  une  juridiction  civile  dans  toute  la  pro- 
vince ;  elle  se  compose  d'un  juge  en  chef  et  de  25  juges  puinés  qui 
siègent  dans  les  districts  judiciaires  qui  leur  sont  désignés.  Elle  juge 
en  révision  et  en  première  instance  ;  dans  le  premier  cas,  elle  doit  être 
formée  de  3  juges,  dont  est  exclu  celui  qui  a  rendu  le  jugement  à  reviser  ; 
dans  le  second  cas,  elle  est  présidée  par  un  seul  juge  et  siège  au 
chef-lieu  de  chaque  district,  et  connaît  en  première  instance  de  toute 
demande  ou  action  qui  n'est  pas  de  la  juridiction  des  cours  de  circuit, 
d'amirauté  ou  de  l'Échiquier; 

3°  La  cour  de  vice-amirauté,  présidée  par  un  seul  juge  spécial  et  sié- 
geant à  Québec,  connaît  plus  particulièrement  des  dommages  résultant 
d'abordages,  des  questions  de  sauvetage,  de  prêts  à  la  grosse,  de  pilo- 
tage,  de  gages  de  marin,  ele; 

4°  La  cour  de  circuit,  présidée  par  un  seul  juge  de  la  cour  supérieure, 
se  tient  dans  chaque  district  de  la  province;  elle  a  juridiction  civile  eu 
première  instance  pour  toutes  les  affaires  inférieures  à  200  piastres  ; 

5°  Le  tribunal  du  magistrat  est  tenu  par  un  seul  magistrat  choisi  parmi 
les  avocats  ayant  au  moins  cinq  ans  d'exercice.  Il  peut  être  établi  un  ou 
plusieurs  tribunaux  de  magistrat  dans  chaque  comté,  cité  ou  ville; 
ces  tribunaux  connaissent  en  dernier  ressort  de  toute  contestation 
n'excédant  pas  50  piastres.  Les  magistrats  de  district  ont  également 
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une  juridiction  criminelle  sommaire  pour  les  délits  et  offenses  de  peu 
d'importance  ; 

6°  La  cour  des  sessions  générales  de  quartier  de  la  paix  exerce  une 
juridiction  criminelle  pour  les  délits  moindres  que  la  trahison  ;  elle  se 
réunit  régulièrement  tous  les  trois  mois  au  chef-lieu  du  district;  elle  est 
tenue,  soit  par  le  magistrat  du  district,  soit  par  deux  ou  plusieurs  juges 
de  paix  du  district  ; 

7° Le  tribunal  des  commissaires  est  présidé  par  un  commissaire,  non 
rétribué,  nommé  par  le  lieutenant-gouverneur,  à  la  demande  d'au 
moins  100  propriétaires  fonciers  dans  une  paroisse,  township,  village 
ou  localité  extraparoissiale,  où  ils  composent  la  majorité  absolue  des 
électeurs  municipaux.  Les  commissaires  connaissent  des  affaires  dont 
la  valeur  n'excède  pas  25  piastres  ; 

8°  Le  lieutenant-gouverneur,  eu  conseil,  peut  nommer  dans  chaque 
paroisse  ou  township  le  nombre  de  juges  de  paix  qu'il  croit  utile,  en  les 
choisissant  parmi  les  habitants  de  district  ne  pratiquant  pas  la  profes- 
sion d'avocat.  En  matière  criminelle,  les  juges  de  paix  sont  chargés  de 
faire  arrêter  les  personnes  accusées  de  félonies  et  de  délits  et  d'exami- 
ner si  les  preuves  sont  suffisantes  pour  les  faire  traduire  eu  justice,  et 
de  juger,  sans  le  secours  du  jury,  les  offenses  et  infractions  légales. 
Les  juges  de  paix  exercent  également  une  juridiction  civile  en  certaines 
matières,  telles  que  recouvrement  des  taxes  scolaires,  dommages  causés 
par  les  animaux,  différends  outre  maîtres  et  serviteurs  hors  des  villes. 

La  charte  de  certaines  cités  établit  des  cours  de  recorder  ayant  ju- 
ridiction civile  et  criminelle;  il  en  existe  dans  les  villes  de  Québec,  de 
Montréal  et  de  Hull.  Les  recorders  exercent  ù  peu  près  les  mômes  fonc- 
tions que  celles  des  juges  de  paix  et  sont  payés  sur  les  fonds  muni- 
cipaux. 

Les  magistrats  de  police,  nommés  par  le  lieutenant-gouverneur, 
exercent  dans  les  villes  les  pouvoirs,  l'autorité,  les  droits  et  les  privi- 
lèges conférés  aux  juges  de  paix  en  général. 

Dans  chaque  district  judiciaire,  il  existe  un  coroner  qui  a  pour 
mission  principale  de  procéder,  avec  le  concours  du  jury,  à  des  enquêtes 
sur  tous  les  cas  de  mort  violente  ou  soudaine,  et  les  causes  d'in- 
cendie. 

Dans  les  provinces  de  la  Nouvelle-Ecosse,  du  Nouveau-Brunswick,  de 
nie  du  Prince-Edouard,  de  Manitoba  et  de  la  Colombie  britannique, 
la  justice  est  rendue  par  une  cour  suprême  siégeant  au  chef-lieu,  et 

1IT.   MAE.  —  JAir?IEA    1883.  11 


1G2  REYUK    MARITIME   ET   COLONIALE. 

par  des  tribunaux  inférieurs,  des  juges  de  paix  et  des  magistrats  de 
police  siégeant  dans  les  divers  districts,  comtés  et  communes  de  la 
province.  Le  chef  de  la  justice,  dans  chaque  province,  préside  égale-, 
ment  au  chef -lieu  un  tribunal  maritime.  Dans  les  territoires  du 
Nord-Ouest,  non  encore  organisés  en  province,  la  justice  est  rendue 
par  des  magistrats  stipendiaircs  qui  font  partie  du  conseil. 

INSTRUCTION  PUBLIQUE1* 

L'acte  constitutif  de  1867  a  laissé  aux  législatures  provinciales  le 
soin  de  pourvoir  à  l'organisation  de  l'instruction  publique;  mais  afin 
de  protéger  les  minorités  religieuses  et  de  leur  assurer  une  liberté 
égale  dans  chaque  province,  l'acte  a  stipulé:  1°  que  les  lois  sur  l'ins- 
truction rendues  par  les  législatures  locales  ne  devront  pas  porter 
atteinte  aux  droits  et  privilèges  conférés  par  la  loi,  avant  l'union, 
aux  écoles  séparées  (confessionnelles)  ;  2°  que  les  pouvoirs,  privi- 
lèges et  devoirs  conférés  et  imposés,  par  la  loi,  dans  le  Haut-Canada, 
lors  de  l'union,  aux  écoles  séparées  et  aux  syndics  d'écoles  des  sujets 
catholiques  seront  étendus  aux  écoles  dissidentes  des  sujets  proles- 
tants et  catholiques  de  Sa  Majesté  dans  la  province  de  Québec  (Bas-Ca- 
nada); 3°  qu'il  peut  être  interjeté  appel  au  gouverneur  général,  en 
conseil,  de  tout  acte  d'une  autorité  provinciale  touchant  les  droits  et 
privilèges  de  la  minorité  protestante  ou  catholique  de  Sa  Majesté  rela- 
tivement à  l'instruction  publique. 

Chaque  province  a  son  système  indépendant  d'écoles,  avec  des  ca- 
ractères particuliers,  mais  ayant  pour  base  les  mêmes  principes  et  la 
môme  liberté  religieuse. 

L'instruction  primaire  est  obligatoire  dans  toutes  les  provinces,  en 
ce  sens  que  chaque  père  de  famille  est  tenu  de  payer,  pour  l'entretien 
des  écoles  de  son  canton,  une  contribution  annuelle  pour  chacun  de 
ses  enfants  âgés  de  7  à  14  ans,  qu'ils  fréquentent  ou  non  ces  écoles. 

Dans  la  province  de  Québec,  l'instruction  publique  comprend  cinq 
grandes  divisions:  1°  les  écoles  supérieures  ou  universités;  2°  les 
écoles  secondaires  ;  3°  les  écoles  normales;  4°  les  écoles  spéciales; 
5°  les  écoles  primaires. 

1  °  Enseignement  supérieur.  —  La  province  possède  trois  universités 

1  Les  renseignements  qui  suivent  sont  extraits,  en  partie,  des  Note»  sur  le  Canada,  par 
P.  de  Cazes.  1  Toi.  In-12  publié  à  Québec  en  188*. 
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ayant  le  droit  de  conférer  des  grades  dans  les  sciences  et  dans  les 
lettres  :  1  °  l'université  catholique  Lavai,  qui  fut  érigée  à  Québec  en  1 853 
par  le  séminaire  de  cette  ville,  fondé  lui-même  en  1663  par  MST  Laval, 
premier  évéque  du  Canada  ;  elle  a  une  succursale  à  Montréal  ;  elle 
compte  72  professeurs  et  ne  reçoit  aucune  subvention  du  Gouverne- 
ment; 2°  l'université  protestante  Mac-Gill,  fondée  à  Montréal  en  1811 
et  dirigée  par  43  professeurs;  3°  l'université  anglicane  de  Lennoxville, 
fondée  en  1843  par  Tévéque  anglican  de  Québec. 

Enseignement  secondaire.  —  La  deuxième  division  comprend  26 
collèges  classiques,  dont  18  catholiques  et  8  protestants;  13  collèges 
industriels,  dont  12  catholiques  et  1  protestant;  31  académies  mixtes 
pour  les  filles  et  les  garçons;  46  académies  de  garçons  et  1 18  acadé- 
mies de  filles. 

Enseignement  primaire.  —  La  province  est  divisée  en  un  certain 
nombre  de  municipalités  scolaires  qui  se  subdivisent  en  arrondisse- 
ments d'écoles  suivant  le  nombre  des  enfants.  Dans  les  localités  où  il 
existe  des  familles  qui  ne  partagent  pas  les  croyances  religieuses  de  la 
majorité,  celles-ci  ont  le  droit  d'avoir,  pour  leurs  enfants,  des  écoles 
séparées  qui  sont  contrôlées  par  trois  syndics.  Les  commissaires  et  les 
syndics  des  écoles  sont  élus  pour  trois  ans  par  les  contribuables.  Ils 
forment,  dans  chaque  municipalité,  une  corporation  capable  d'acqué- 
rir et  d'ester  en  justice  et  possédant  tous  les  droits  d'une  personne 
civile.  Us  pourvoient  à  la  construction  et  à  l'entretien  des  écoles,  nom- 
ment les  instituteurs,  fixent  les  contributions  scolaires  et  les  rétribu- 
tions mensuelles  payables  pendant  les  8  mois  scolaires  pour  chaque 
enfant  en  âge  de  fréquenter  les  écoles  (de  7  à  14  ans).  Les  cotisations 
foncières  pour  rentre  tien  des  écoles  doivent  égaler  dans  chaque  muni- 
cipalité la  somme  allouée  sur  le  fonds  commun  des  écoles.  Ce  fonds 
commun  consiste  principalement  dans  les  revenus  des  terres  domaniales 
affectées  par  le  Gouvernement  au  service  de  l'instruction  publique. 

Les  écoles  primaires  se  divisent  en  2  sections  :  les  écoles  pri- 
maires supérieures  et  les  écoles  élémentaires.  Les  premières  reçoivent 
presque  toutes  du  Gouvernement  une  subvention  sur  le  fonds  de  l'édu- 
cation supérieure,  s'élevant  à  environ  80,000  piastres,  et  qui  provient 
en  grande  partie  des  biens  des  Jésuites  confisqués  en  1776. 

Les  écoles  spéciales  comprennent  une  école  polytechnique  et  deux 
écoles  appliquées  aux  arts,  12  écoles  des  arts  et  manufactures,  4  insli- 
lulionspour  les  sourds  et  muets  et  les  aveugles. 
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Les  écoles  normales,  pour  la  formation  des  instituteurs,  sont  au 
nombre  de  3,  dont  deux  catholiques  et  une  protestante  anglaise.  On 
compte  dans  la  province  569  instituteurs  religieux  et  1,297  institutrices 
religieuses. 

Les  sommes  dépensées  pour  l'instruction  publique,  pendant  l'année 
scolaire  1880-1881,  se  sont  élevées  à  2,354,390  piastres,  dont  357,254 
ont  été  fournies  par  le  Gouvernement  et  1,997,136  par  les  contribua- 
bles. Sur  cette  somme,  2,1.52,529  piastres  ont  été  affectées  aux  écoles 
communales. 

Le  tableau  suivant  donne  la  statistique  générale  de  l'instruction  pu- 
blique dans  la  province  de  Québec  pour  l'année  scolaire  1881  : 


INSTITUTIONS. 

m  o  usas 

d'institutions. 

de  professeurs. 

d'élèves. 

8 

834 

8 

18 

388 

4,158 

119 

1,800 

44 

101 
1,051 
4,400 

1,018 

85,09J 

315 

1,539 

37,839 

161,968 

—      primaires  supérieures  .   .   . 

4,803 

6,915 

233,767 

L'instruction  publiqne  est  dirigée  par  un  surintendant  qui  est  assisté 
d'un  conseil  de  25  membres,  dont  17  catholiques  et  8  protestants. 

Dans  la  province  d'Ontario,  l'instruction  publique  est  gratuite  et 
obligatoire;  de  7 à  12  ans,  tous  les  enfants  sont  tenus  d'aller  à  l'école 
pendant  au  moins  4  mois  de  l'année,  sinon  les  parents  sont  passibles 
d'une  amende  de  5  piastres.  Un  comité  du  conseil  exécutif,  présidé 
par  le  ministre  de  l'instruction  publique,  administre  les  maisons  d'édu- 
cation supérieure,  les  écoles  normales  avec  leurs  écoles  modèles  an- 
nexes et  les  écoles  primaires. 

Dans  chaque  comté  ou  union  de  comtés,  il  doit  y  avoir  une  école 
supérieure  où  l'on  enseigne  la  physique,  la  chimie,  l'histoire  naturelle 
et  les  mathémathiques.  L'étude  du  latin,  du  grec,  du  français  et  de  l'al- 
lemand y  est  facultative  ;  elle  est  obligatoire  dans  les  instituts  clas- 
siques. 

Il  y  a  deux  écoles  normales,  l'une  à  Toronto,  l'autre  à  Ottawa,  à 
chacune  desquelles  sont  attachées  deux  écoles  modèles,  Tune  pour  les 
garçons,  l'autre  pour  16s  filles. 
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Les  écoles  publiques  se  divisent  en  écoles  communes  et  en  écoles 
séparées.  Elles  sont  dirigées  dans  chaque  district  par  3  syndics  élus 
pour  3  ans  par  les  contribuables.  Elles  peuvent  être  divisées  en 
6  classes,  dans  la  dernière  desquelles  on  enseigne  la  physique,  l'al- 
gèbre, la  géométrie,  l'arpentage  et  la  tenue  des  livres. 

L'inspection  des  écoles  supérieures  et  communes  est  confiée  à  81  ins- 
pecteurs. Cinq  chefs  de  famille  catholiques,  propriétaires  de  biens-fonds, 
peuvent  réclamer  la  création  d'une  école  dissidente  et  élire  3  syn- 
dics qui  exercent  les  mômes  pouvoirs  que  les  syndics  des  écoles  com- 
munes. Les  dissidents  sont  tenus  de  contribuer  à  l'entretien  de  leurs 
écoles  et  sont  exempts  de  toutes  autres  taxes  scolaires.  Ces  écoles  sont 
inspectées  par  des  inspecteurs  catholiques. 

Voici  la  statistique  de  l'instruction  publique  dans  la  province  d'On- 
tario, pendant  l'année  1880-1881  : 


INSTITUTION  1. 

d'institutions. 

de  professeurs. 

d'elères. 

Écoles  supérieures  et  classiques .  . 

104 
2 

4 

4,941 

196 

885 

• 
■ 

6,747 
844 

12,910 

834 

566 

457,784 

25,811 

—     modèles 

—     catholiques  dissidentes.  ,  . 

5,817 

7,426 

496,855 

Indépendamment  des  institutions  placées  sous  le  contrôle  du  Gou- 
vernement, il  existe  dans  la  province  d'Ontario  13  universités  et 
collèges  appartenant  aux  diverses  sectes  protestantes  ;  un  grand  sémi- 
naire et  une  université  dirigés  par  les  pères  oblats  et  deux  collèges  sous 
la  direction  des  frères  de  l'ordre  de  Saint-Basile  à  Toronto,  lies  frères 
de  la  Doctrine  chrétienne,  les  sœurs  de  la  congrégation  de  Noire-Dame, 
les  religieuses  de  Loretle  et  de  St- Joseph,  les  dames  du  Sacré-Cœur, 
les  Ursulines  et  les  sœurs  de  Jésus-Marie  possèdent  également  des  pen- 
sionnats et  des  écoles  dans  diverses  parties  de  la  province. 

Il  existe,  en  outre,  des  écoles  du  dimanche,  dirigées  par  les  protes- 
tants, qui  sont  au  nombre  de  3,500  et  ne  comptent  pas  moins  de 
197,000  élèves,  et  des  instituts  d'ouvriers  subventionnés  par  le  Gouver- 
nement. 

Bn  résumé,  le  nombre  des  établissements  scolaires  de  toutes  sortes 
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existant  dans  la  province  d'Ontario,  en  1880-1881,  était  de  5,247,  fré- 
quentés par  496,855  élèves  et  ayant  donné  lien  à  une  dépense  totale 
de  3,414,267  piastres. 

Dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  de  File  du  Prince-Edouard  et 
de  Manitoba,  le  système  scolaire  ne  diffère  guère  de  celui  qui  est  en 
vigueur  dans  les  provinces  d'Ontario  et  de  Québec.  Il  est  placé  sous  le 
contrôle  d'un  conseil  ou  d'un  bureau  d'instruction  publique  nommé 
par  le  Gouvernement.  Les  catholiques  et  les  protestants  y  sont  propor- 
tionellement  représentés  et  ont  leurs  établissements  scolaires  distincts. 
Le  Nouveau-Bru nswick  et  la  Colombie  britannique  seuls,  contrairement 
aux  dispositions  de  l'acte  constitutif  de  1867,  ont  imposé  aux  mino- 
rités catholiques  le  système  décotes  mixtes  d'où  tout  enseignement 
religieux  est  banni.  Néanmoins,  les  catholiques  font  tous  leurs  efforts 
pour  entretenir  des  écoles  indépendantes. 

Dans  la  Nouvelle-Ecosse,  on  comptait,  en  1881,7  universités  ou 
collèges,  dont  2  catholiques,  pouvant  conférer  des  grades  universi- 
taires, et  dirigés  par  38  professeurs;  16  académies,  avec  73  professeurs 
et  1,076 élèves;  1,877  écoles  communes  avec  1,938  instituteurs  ou  ins- 
titutrices et  80,189  enfants;  une  école  normale  avec  5  professeurs  et 
136  élèves;  une  école  modèle  annexe  avec  12  professeurs  et  715 
élèves. 

Dans  le  Nouveau-Bru  nswick,  il  existe  une  université,  14  écoles  de 
grammaire,  avec  36  professeurs  et  589  élèves;  53  écoles  primaires 
avec  67  professeurs  et  2, 430élèves;  1,368  écoles  élémentaires  avec  1,410 
instituteurs  ou  institutrices  et  52,739  élèves;  une  école  normale  avec 
262  élèves,  maîtres  ou  maîtresses;  une  école-modèle  annexe  avec  194 
élèves.  Il  y  a,  en  outre,  un  collège  catholique  dirigé  par  les  frères  de 
Sainte-Croix,  comptant  10  professeurs  et  200  élèves,  ainsi  qu'un  cer- 
tain nombre  d'académies  classiques  où  l'enseignement  se  fait  en  fran- 
çais, et  13  couvents  enseignants  tenus  par  des  religieuses  de  différents 
ordres. 

Dans  l'île  du  Prince-Edouard,  on  comptait,  en  1881,  23  écoles  de 
grammaire,  16  écoles  élémentaires  supérieures  et  484  écoles  com- 
munes qui  ont  été  fréquentées  par  21,601  élèves;  un  collège  catholique 
dirigé  par  des  prêtres  séculiers  ;  une  académie  tenue  par  des  frères  des 
Écoles  chrétiennes;  ainsi  qu'un  certain  nombre  de  pensionnats  et 
d'externats  pour  les  jeunes  filles  dirigés  par  des  religieuses  de  diffé- 
rents ordres. 
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La  province  de  Manitoba  possède  :  une  université  mixte  au  point 
de  vue  religieux  et  national,  3  collèges  affiliés  à  cette  université; 
94  écoles  protestantes  fréquentées  par  3,614  élèves  et  27  écoles  ca- 
tholiques suivies  par  1,658  élèves.  Un  conseil  général  s'occupe  des 
intérêts  généraux  de  l'éducation,  sans  toutefois  avoir  le  droit  de  rien 
changer  aux  principes  bien  définis  de  la  Constitution  qui  accorde  les 
mêmes  droits  aux  catholiques  et  aux  protestants,  ni  de  modifier  (es 
règlements  des  deux  conseils  particuliers,  catholique  et  protestant, 
dont  il  se  compose. 

Dans  la  Colombie  britannique,  il  existait,  en  1880-1881,  une  école 
supérieure  dirigée  par  deux  professeurs  et  comptant  76  élèves; 52  écoles 
communes  avec  58  instituteurs  ou  institutrices  et  2,495  élèves.  11  y  a, 
en  outre,  15  institutions  catholiques  ne  recevant  aucune  subvention 
du  Gouvernement. 

Nous  terminerons  cet  exposé  de  la  situation  de  l'instruction  publique 
de  la  Confédération  parla  statistique  suivante: 


HOV1IC11. 


Québec 

Ontario 

Notxveau-Brunswick  . 
Kôuvelle-Écoft*e .  .  . 
Ile  du  Prince-Edouard 

Manitoba 

Colombie  anglaise  .   . 


d'inili  tu  lions. 


4,803 

5,245 

1,437 

1,902 

531 

121 

53 


14,092 


NOIIII 


d'élèves. 


238,767 

496,855 

68,498 

43,475 

21,601 

5,273 

2,624 


877,093 


d'imtiituieui» 

on 
d'iosliiutricfs. 


6,915 

7,753 

1,540 

2,066 

563 

132 

60 


19,029 


PROPORTION 

des  élève* 

pour 

100  habiUDis 


17,5 

25,8 

21,3 

9,8 

19,S 
8,0 
5,3 


On  voit  que  c'est  dans  la  province  d'Ontario  que  la  proportion  de3 
enfants  fréquentant  les  écoles  est  la  plus  considérable. 


CULTES. 


D'après  le  recensement  de  1881,  les  populations  des  diverses  pro- 
vinces delà  Confédération  sont  classées  de  la  manière  suivante  au 
point  de  vue  religieux  : 
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I 


MOTIR  CBS. 


Ontario 

Québec 

Nouveau-Brunswick  . 
Nouvelle-Ecosse.  .  . 
Ile  du  Prince-Edouard 

Manitoba 

Territoires  du  Nord-Ouest 
Colombie  «ngialio.  .   .   . 


CATBO- 
LIQOSS. 


■ârao- 


PRBCST- 


BliTII.     TEHSNS. 


ABOLI- 
CAKS. 


310,839 

1,170,718 

109,091 

117, 4S7 

47,115 

18,846 

4,443 

10,048 


1,791,998 


691,503 

39,221 

34,614 

60,811 

13,485 

9,470 

461 

3,516 


AHABaF- 
TMTBS. 


742,981 


417,749 

50,287 

42,883 

118,483 

33,835 

14,293 

531 

4,095 


366,539 

68,797 

46,763 

60,255 

7,19* 

14,297 

3,166 

7,804 


106,68) 

8,853 

81, 0f2 

83,761 

6,236 

9,449 

80 

434 


LOTM- 
R1SKS. 


AQTtlS 
CCLTtS. 


676,165  574,818  296,5*5 


37, C01 

1,003 

324 

5,639 

4 

984 

4 

491 


88,087 
20,148 

6,162 
10,131 

1,024 
'  5,216 
57,821 
23,076 


46,350 


205,605 


Le  clergé  catholique  comprend  4  archevêques,  23  évoques  et  2,338 
prêtres  et  ecclésiastiques,  répartis  en  20  diocèses,  dans  lesquels  on 
compte  1,581  églises  ou  chapelles  et  19  séminaires.  Le  clergé  de  l'Église 
anglicane  se  compose  de  16  évoques  et  629  minisires  répartis  en  7  dio- 
cèses. L'Église  presbytérienne  est  divisée  en  4  synodes  et  2  presby- 
tères comprenant  950  minisires,  et  les  diverses  sectes  méthodistes  en 
7  conférences  comptant  1,500  minisires  environ. 

On  voit  par  le  tableau  ci-dessus  que  c'est  dans  la  proviuce  de  Québec, 
berceau  de  la  colonisation  franco-canadienne,  que  se  trouve  le  plus 
grand  nombre  de  catholiques.  Les  paroisses  y  sont  très  fortement 
constituées  et  tous  ceux  qui  se  sont  occupés  de  l'histoire  de  ce  pays 
sont  d'accord  pour  reconnaître  que  les  étonnants  progrès  des  Franco- 
Canadiens,  la  conservation  de  leurs  mœurs,  de  leur  langue  et  de  leur 
autonomie  doivent  être  attribués,  dans  une  large  mesure,  au  concours 
patriotique  et  dévoué  du  clergé  catholique  qui,  dès  l'origine,  a  pris 
une  part  prépondérante  dans  l'œuvre  de  la  colonisation. 

E.  Avalle, 
Chef  de  bureau  au  ministère  de  la  marine  et  des  colonies. 


(A  suivre.) 
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LES  OPERATIONS  MARITIMES 


DE 


L'EXPÉDITION   DE   TUNISIE 


L'Année  maritime  l  vient  de  publier  un  compte  rendu  détaillé  du 
concours  prêté  par  la  marine  aux  opérations  de  l'expédition  de  Tunisie. 
Nous  empruntons  à  cette  publication  les  quelques  pages  qui  suivent, 
dans  lesquelles  se  trouvent  relatés  des  faits  d'armes  qui  font  le  plus 
grand  honneur  à  nos  marins  et  qui  ne  constituent  pas  une  des  pages 
les  moins  glorieuses  de  l'histoire  maritime  de  la  France  : 

«  L'expédition  de  Tunisie  a  fourni  une  nouvelle  preuve  de  la  solidarité 
d'action  qui  existe  entre  l'armée  de  terre  et  la  marine.  Avant  la  guerre 
de  1870,  disions-nous  dans  un  de  nos  précédents  volumes,  il  ne  man- 
quait pas  de  gens,  et  des  mieux  intentionnés,  qui,  convaincus  que  «  la 
nation  armée  »  était  capable  de  faire  face  à  la  défense  du  pays  deman- 
daient naïvement  l'abolition  des  armées  permanentes.  «  Ce  serait, 
ajoutions-nous,  tomber  dans  une  illusion  aussi  dangereuse  que  de 
croire  qu'un  système  défensif  de  torpilles  bien  conçu  suffirait  à  mettre 
le  territoire  national  à  l'abri  de  toute  attaque  du  côté  de  la  mer.  Pour 
dérendre  son  honneur  et  ses  intérêts,  la  France  a  deux  bras  :  l'armée 
et  la  marine.  Supprimer  ou  même  simplement  réduire  sa  marine,  dans 
la  situation  présente  de  l'Europe,  au  moment  où,  dans  l'ordre  politique 

1  L'Annie  maritime,  revue  des  événements  qui  ce  sont  accomplis  dans  les  marines  de  la 
France  et  de  l'étranger,  par  Henry  Duraasier.  —  Politique  générale  et  droit  maritime  inter- 
national. —  Organisation  générale.  —  Personnel.  —  Armements.  —  Constructions  navales. 
—  Artillerie  —  Torpilles.  —  Navigation.  —  Marine  marchande,  etc.  1  fort  vol.  in-12.  S  fr. 
50  o.  Chez  ChalUunel  aîné,  5,  rue  Jacob. 
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aussi  bien  que  daus  Tordre  économique,  la  plupart  des  peuples  tour- 
nent leur  ambition  vers  les  choses  de  la  mer,  équivaudrait  à  lui  arra- 
cher un  de  ses  bras  et  n'aboutirait  qu'à  la  mettre  dans  cette  situation 
absurde  d'une  nation  possédant  une  puissante  armée  continentale,  mais 
qui  ne  pourrait  s'en  servir,  le  cas  échéant,  faute  des  moyens  de  la  trans- 
porter sur  les  points  où  les  exigences  politiques  commanderaient  de 
frapper  le  coup  décisif.  » 

Nous  sommes  loin  de  cette  époque  où  l'on  voyait  soutenir  dans  la 
presse  et  même  à  la  tribune  parlementaire  cette  thèse  spécieuse  que 
l'apparition  des  torpilles  avait  enlevé  toute  raison  d'être  à  la  marine  de 
guerre  et  qu'on  devait  songer  à  réduire  considérablement  l'organisa- 
tion de  cette  coûteuse  institution,  sinon  à  la  supprimer  complètement. 

Déjà  la  guerre  chilo-péruvienne  a  montré  le  rôle  prépondérant  que 
la  marine  peut  être  appelée  à  jouer  dans  la  stratégie  générale.  L'expé- 
dition de  Tunisie  vient  confirmer  cette  démonstration.  Cette  expédition, 
en  effet,  de  môme  que  la  guerre  du  Chili,  indépendamment  de  l'intérêt 
particulier  qu'elle  présente  au  point  de  vue  maritime,  en  présente  un 
non  moins  grand  au  point  de  vue  de  la  conduite  des  opérations  com- 
binées entre  une  flotte  et  des  troupes  de  terre. 

La  mission  spéciale  qui  incombait  à  la  marine  dans  l'expédition  de 
Tunisie  consistait  tout  d'abord  à  transporter  les  troupes  et  le  matériel 
des  brigades  de  soutien  et  à  assurer  le  ravitaillement  du  corps  expédi- 
tionnaire. La  nécessité  d'agir  promptement  détermina  le  ministre  de  la 
guerre  à  réquisitionner  les  paquebots  de  la  Compagnie  transatlantique 
immédiatement  disponibles.  Quatre  heures  après  avoir  été  prévenue,  la 
Compagnie  était  prête.  Sans  touchera  son  service  postal,  sans  appor- 
ter aucun  trouble  dans  ses  lignes,  elle  effectua  les  transports  sur  Bône  et 
la  Galle.  De  son  côté,  le  port  de  Toulon  préparait  six  grands  transports. 
Au  bout  de  cinq  jours,  l'aménagement  de  ces  navires  et  les  essais  de 
leurs  machines  furent  terminés.  Quant  à  l'escadre  d'évolutions,  elle  fat 
réservée  pour  faire  face  aux  besoins  imprévus  qui  pouvaient  se  pro- 
duire. 

Indépendamment  de  ce  service  de  transport  et  de  ravitaillement,  si 
modeste  en  apparence,  mais  si  important,  la  marine  devait  participer 
aux  opérations  d'une  manière  plus  directe  en  effectuant  et  en  proté- 
geant avec  ses  moyens  d'action  propres  le  débarquement  des  troupes 
sur  la  côte  tunisienne. 

Ces  opérations  de  débarquement  ont  constitué  la  partie  délicate  et 
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parfois  pénible  de  la  tâche  de  la  marine.  L'expédition  de  Tunisie,  n'eût- 
elle  servi  qu'à  attirerl'attention  sur  l'importance  de  laconnaissance  préa- 
lable du  régime  de  la  côte  où  doit  s'opérer  le  débarquement  ainsi  que 
de  la  possession  d'un  matériel  approprié  de  chalands,  d'embarcations, 
de  ponts  flottants,  aurait  été  déjà  d'un  grand  profit.  Les  difficultés  ont 
parfois  été  telles  qu'à  Djerba,  les  chevaux  et  les  mulets,  pour  être  mis 
à  terre,  ont  dû  rester  une  journée  entière  dans  des  chalands  où  l'eau 
de  mer  les  couvrait  quelquefois  jusqu'au  poitrail.  A  ce  point  de  vue, 
disons-le  en  passant,  l'expérience  de  l'expédition  de  Tunisie  semble 
foire  ressortir  la  supériorité  de  la  péniche  de  Boulogne  qui  est  appro- 
priée à  toute  espèce  de  rivage  et  que  le  brisant  soulève  et  ne  submerge 
pas,  comme  il  arrive  parfois  avec  les  chalands. 

Au  point  de  vue  administratif,  l'expédition  de  Tunisie,  entre  autres 
enseignements,  a  fait  reconnaître  la  nécessité  d'établir,  au  moins  pro- 
visoirement, des  directions  de  port  à  Sfax,  Sousse,  Tabarka,  la  Gou- 
lette  et  Bizerte. 

Le  lecteur  ne  s'attend  pas  à  ce  que  nous  entrions  ici  dans  le  détail  des 
opérations  militaires  effectuées  sur  le  sol  tunisien.  Qu'il  nous  suffise, 
pour  donner  une  esquisse  de  l'ensemble,  de  rappeler  que  le  corps 
expéditionnaire  se  composait  de  cinq  brigades,  dont  le  commande- 
ment fat  confié  au  général  Forgemol.  De  ces  cinq  brigades,  deux,  pro- 
venant de  la  province  de  Gonstantine,  devaient  opérer  par  la  vallée  de 
la  Medjerdah,  au  Sud  du  pays  ennemi,  et  les  trois  autres,  dites  brigades 
de  soutien,  venant  de  France,  devaient  prendre  la  côte  pour  base,  en 
^installant  dans  l'Ile  de  Tabarka,  qui  avait  été  désignée  tout  d'abord 
comme  point  de  débarquement.  Ces  trois  dernières  brigades  devaient 
former  l'aile  gauche  de  l'armée. 

Les  forces  navales,  placées  sous  le  commandement  en  chef  du  vice- 
amiral  Garnault,  étaient  composées,  ainsi  qu'il  est  indiqué  ci-après,  de 
l'escadre  de  la  Méditerranée  et  de  la  division  du  Levant,  auxquelles  on 
adjoignit  quatre  canonnières,  spécialement  armées  pour  la  circonstance. 
Les  ordres  et  les  instructions  générales  avaient  été  arrêtés  par  l'amiral 
Cloué,  ministre  de  la  marine. 

Escadre  de  la  Méditerranée  et  division  du  Levant. 

Le  Colbert,  bâtiment  amiral  du  commandant  en  chef  qui  avait  choisi  M.  le 
capitaine  de  vaisseau  Vignes  pour  chef  d'état -major,  était  commandé  par 
M.  Marcq  de  Saint-HiJairo. 
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Le  Trident,  portant  le  pavillon  du  contre-amiral  Martin,  commandant  en 
sous-ordre,  était  commandé  par  M.  ie  capitaine  de  vaisseau  Gaubet. 

Le  La  Galissonnière* ,  sur  lequel  était  arboré  le  pavillon  du  contre-amiral 
Conrad1;  —  capitaine  de  pavillon:  le  commandant  Miet; 

Le  Fricdland,  commandant  Le  Cardinal; 

Le  Marengo,  commandant  Layrle; 

La  Surveillante*,  commandant  Lacombe; 

La  Revanche,  commandant  Lefèvre; 

L'Aima*,  commandant  Miot; 

La  Reine-Blanche*,  commandant  de  Marquessac; 

Le  Desaix,  croiseur,  commandant  Dupont; 

V Hirondelle,  croiseur,  commandant  Sallandrouze  de  la  Mornaix  ; 

Le  Voltigeur*,  croiseur,  commandant  Talpomba; 

U Hyène,  commandant  Cluze,  lieuteuant  de  vaisseau; 

Le  Chacal,  commandant  Hennique,  lieutenant  de  vaisseau; 

Le  Léopard,  commandant  Compristo,  lieutenant  de  vaisseau; 

Le  Gladiateur,  commandant  de  Kersabiec,  lieutenant  de  vaisseau. 

Reconnaissance  des  parages  de  Tabarkapar  la  canonnière  /'Hyène 
(15  avril  1881).  —  Le  général  Forgemol,  commandant  du  corps  expédi- 
tionnaire, donna  Tordre,  le  15  avril  1881,  au  commandant  de  la  Sur- 
veillante d'envoyer  la  canonnière  Y  Hyène  visiter  les  parages  deTabarka. 
D'après  ses  instructions,  le  capitaine  de  YHyène,  M.  le  lieutenant  de 
vaisseau  Gluze,  devait  se  borner  à  une  reconnaissance  et  n'engager  au- 
cune action  à  moins  d'y  être  contraint.  Il  devait  essayer  de  se  mettre 
en  relation  avec  les  habitants  de  l'Ile  et  se  renseigner  sur  les  disposi- 
tions de  la  population  indigène  de  la  terre  ferme  ainsi  que  sur  l'atti- 
tude de  la  garnison  tunisienne.  Il  devait  surtout  examiner,  au  point  de 
vue  d'une  action  militaire,  l'Ile,  ses  abords,  les  habitations  et  principa- 
lement le  fort,  situé  sur  la  côte  ferme,  ses  vues,  les  côtés  par  où  il 
pourrait  être  attaqué  de  la  mer,  ceux  par  lesquels  on  pourrait  défen- 
dre ses  abords,  le  point  le  plus  favorable  pour  mettre  à  terre  un  corps 
de  débarquement  un  peu  nombreux.  Ajoutons  enfin  que  le  comman- 
dant de  f  Hyène  devait  déterminer  les  relèvements  dans  lesquels  l'artil- 
lerie des  bâtiments  au  mouillage  pourrait  battre  les  forts  et  s'assurer 
que  les  sondes  marquées  sur  les  cartes  étaient  bien  exactes.  Dans  le  cas 
où  YHyène  rencontrerait  des  bâtiments  débarquant  des  armes  ou  des 
munitions,  il  devait  observer  une  attitude  passive  à  moins  qu'ils  ne 
fussent  de  nationalité  française  et,  par  conséquent,  saisissablcs. 


1  Les  bâtiments  nnivi*  d'un  astérisque  faisaient  partie  de  la  division  du  Levant. 

1  La  Surveillante  a  été,  dans  la  suite,  remplacée  par  l'Océan,  commandé  par  M.  Coudein. 


LES   OPÉRATIONS   MARITIMES  DE   L'EXPEDITION   DE  TUNISIE.       173 

H.  le  lieutenant  de  vaisseau  Cluse  s'acquitta  de  la  mission  qui  lui 
avait  été  confiée  avec  une  grande  habileté'.  Ayant  quitté  le  mouillage 


X     ïï 


de  la  Surveillante  à  dix  heures,  il  se  trouva,  au  point  du  jour,  avoir 


■h.  CIdïb  a  été  promu  ciplMlne  de  frégUe  le  {  août  1381. 
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dépassé  l'Ile  de  Tabarka  de  4  milles  dans  l'Est.  11  avait  eu  la  pré- 
caution en  approchant  du  cap  Tabarka  d'éteindre  son  feu  blanc  et  le 
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feu  vert  de  tribord.  Il  changea  alors  de  route  et  se  dirigea  sur  la  terre 
comme  un  navire  venant  du  cap  Nègre.  Il  longea  la  côte  à  une  très 
petite  distance.  La  terre,  dans  ces  parages,  présentait  une  série  de  du- 
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nés  de  sable  blanc,  où  il  ne  vil  aucune  habitation.  Après  avoir  fait  le 
tour  de  l'île,  il  vint  prendre  le  mouillage  des  grands  bâtiments  dans 
l'Ouest,  puis  il  envoya  l'embarcation  à  la.  découverte.  En  approchant, 
on  vit  sur  l'Ile  et  sur  la  terre  ferme  un  grand  nombre  d'hommes  armés 
de  fusils.  Un  grand  mouvement  se  produisit  également  dans  le  fort. 
Sur  l'île,  il  pouvait  y  avoir  une  quarantaine  d'hommes  dont  deux  fac- 
tionnaires tunisiens.  Sur  la  terre  ferme,  leur  nombre  pouvait  s'évaluer 
à  400.  Tandis  que  l'embarcation  se  livrait  aux  opérations  de  sondage, 
les  indigènes,  furieux  de  la  voir  toujours  aussi  près  de  terre,  se  mon- 
trèrent en  masse  au  fort,  armant  leurs  pièces.  Ils  poussaient  des  cla- 
meurs, rappelaient  leurs  officiers  à  grands  cris  et  ils  se  seraient  portés 
à  quelque  acte  d'hostilité  si  le  commandant  de  VHyène  n'avait  donné 
Tordre  à  la  baleinière  de  rentrer  à  bord.  C'est  à  ce  moment  qu'une  dé- 
tonation se  fit  entendre  et  qu'une  balle  vint  tomber  le  long  du  bord. 
De  nouveaux  coups  de  feu  succédèrent  au  premier.  Fidèle  aux  instruc- 
tions qu'il  avait  reçues,  le  commandant  fit  aussitôt  lever  l'ancre,  met- 
tre les  machines  à  140  tours,  et  s'éloigna  après  avoir  reçu  une  qua- 
rantaine de  balles  dont  plusieurs  sifflèrent  sur  le  pont  sans  atteindre 
personne. 

En  partant,  l'Hyène  fit  route  sur  une  balancelle  italienne  qui  se  diri- 
geait vers  l'île.  Elle  revint  ensuite  se  mettre  sur  le  cap  Tabarka  et  dé- 
Cla,  à  petite  distance  de  la  côte,  jusqu'au  cap  Roux.  Elle  fut  saluée  de 
quelques  coups  de  fusil  tirés  des  montagnes.  Les  bestiaux  étaient  au 
pâturage  et  les  hommes  se  livraient  aux  travaux  des  champs.  La  ca- 
nonnière stoppa  devant  la  Galle. 

Ainsi  s'effectua  la  reconnaissance  des  parages  de  Tabarka.  M.  le  lieu- 
tenant de  vaisseau  Gluze  avait  déterminé  sa  position  au  mouillage  au 
moyen  de  plusieurs  segments  capables,  et  les  sondes  qu'il  trouva  ne 
furent  pas  sensiblement  différentes  de  celles  qui  étaient  indiquées  sur 
les  cartes.  Le  fort,  sur  les  deux  faces  qui  battent  les  deux  mouillages 
de  l'Est  et  de  l'Ouest,  était  armé  de  huit  pièces,  dont  quatre  sur  le  front 
et  deux  dans  chaque  bastion.  Ces  pièces  semblaient  de  vieux  modèle, 
se  chargeant  par  la  bouche.  Dans  le  bastion  S.-E.,  il  y  en  avait  une 
pins  forte.  La  face  sud  paraissait  un  peu  démolie.  L'Ile  était  presque 
complètement  abandonnée  et  le  château-fort,  en  ruine,  n'était  pas 
armé. 

Les  résultats  de  la  reconnaissance  que  le  commandant  de  VHyène 
venait  d'effectuer  peuvent  se  résumer  ainsi  :  —  Avec  un  bâtiment  armé 
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d'une  grosse  artillerie,  mouillé  dans  l'Ouest  pour  battre  le  fort,  un  bâ- 
timent plus  petit  pour  défendre  le  passage  de  l'Ile  à  terre,  le  débar- 
quement et  l'occupation  de  l'île  seraient  faciles.  On  devrait,  dans  ce 
cas,  se  trouver  en  position  à  la  pointe  du  jour.  Une  fois  maître  de 
nie,  on  pourrait  sans  grands  dangers  prendre  possession  du  fort  et  s'y 
établir. 

Débarquement  à  Tabarka  (26  avril).  —  La  Surveillante  n'ayant  pas 
des  forces  suffisantes  pour  être  en  état  de  combattre,  le  Tourville  em- 
barqua les  troupes,  le  matériel  et  les  chevaux  dont  le  premier  de  ces 
cuirassés  s'était  débarrassé.  La  Surveillante  quitta  la  rade  de  BOne,  le 
17  avril  1881,  à  neuf  heures  du  soir,  et  se  rendit  devant  Tabarka,  ac- 
compagnée des  trois  canonnières,  le  Chacal,  le  Léopard  et  YHyène. 
Elle  portait  seule  tout  le  petit  corps  destiné  à  l'occupation  (500  fantas- 
sins, une  section  d'artillerie  et  une  section  du  génie),  ses  vivres,  ses 
chevaux  et  mulets  et  son  matériel.  Une  avarie,  survenue  vers  la  fin  de 
la  traversée  à  une  des  machines  de  V Hyène,  qui  dut  être  prise  à  la  re- 
morque, retarda  l'arrivée  devant  l'île  et  permit  aux  populations  de  la 
côte  de  signaler  à  l'intérieur  la  présence  delà  flottille.  La  Surveillante 
mouilla  le  22  avril,  à  sept  heures  trente  minutes  du  matin,  à  1,300  mè- 
tres au  Nord  du  Bordj-Djedid.  Un  nouveau  navire,  la  Corrèze,  était 
venu  apporter  du  renfort  au  corps  expéditionnaire  (deux  bataillons  de 
ligne).  Mais  la  nécessité  de  ne  procéder  qu'avec  précaution  et  surtout 
l'état  défavorable  de  la  mer,  qui  rendait  le  débarquement  très  périlleux, 
devait  retarder  le  moment  de  l'action. 

Yoici  les  dispositions  qui  avaient  été  prises  par  le  commandant  de  la 
Surveillante  (M.  le  capitaine  de  vaisseau  Lacombe),  pour  le  cas  où  le 
gouverneur  refuserait  de  livrer  le  fort  et  où  il  se  défendrait  selon  les 
intentions  qu'il  avait  formellement  exprimées. 

Le  point  choisi  pour  le  débarquement  était  la  partie  de  la  plage  si- 
tuée à  l'Est  du  fort,  entre  l'embouchure  de  la  rivière  de  .Tabarka  et  le 
banc  de  sable  qui  relie  l'île  à  la  terre  ferme  (voir  fig.  1).  Cette  partie,  la 
plus  abritée,  la  plus  facilement  accessible,  était  suffisante  pour  l'accos- 
tage de  tous  nos  moyens  de  débarquement  à  la  fois.  Elle  permettait, 
par  suite,  de  jeter  à  terre  des  troupes  assez  nombreuses  pour  marcher  en 
avant  et  se  garder.  La  gauche  était  couverte  par  la  rivière  dont  le  pas- 
sage se  trouvait  défendu  par  les  canonnières  YHyène  et  le  Chacal,  sur 
lesquelles  on  avait  embarqué  une  section  d'infanterie.  Les  collines  qui 
la  dominent  à  l'Ouest  et  au  Sud  et  le  ravin  qui  mène  au  fort  entre  les 
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deux  se  présentaient  en  amphithéâtre  sous  le  feu  de  notre,  artillerie, 
qui  pouvait  en  tenir  facilement  l'ennemi  éloigné.  De  la  sorte,  les  trou- 
pes pouvaient  débarquer  sans  être  inquiétées,  pourvu  que  ie  feu  du 


front  Est  du  fort  fût  éteint.  C'était  le  but  à  atteindre  par  le  bombarde- 
ment qui  devait  précéder  le  débarquement.  Le  fort  était  d'ailleurs  très 
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mal  armé  :  d'après  les  renseignements  qu'on  avait  pu  se  procurer,  il 
n'y  avait  guère  à  craindre  qu'une  pièce  rayée  placée  en  barbette  sur  le 
bastion  S.-ls. 

Le  Tourville,  encombré  d'hommes,  de  chevaux,  de  matériel  et  de 
munitions  et  essentiellement  vulnérable,  était  posté  en  un  endroit  qui  le 
mettait  à  peu  près  à  l'abri  des  coups  dangereux  de  l'ennemi  et  d'où  son 
tir  plongeant  devait  rendre  l'intérieur  du  Tort  inhabitable. 

Le  poste  de  la  Surveillante  était  aussi  rapproché  que  possible  (à 
1,800  mètres  environ),  les  canons  de  la  batterie  ne  pouvant  atteindre 
le  fort,  à  cause  de  son  élévation,  qu'en  dehors  de  la  distance  de  1,700 
mètres.  Les  canonnières  étaient  placées  de  manière  à  ne  pas  gêner  le 
feu  des  bâtiments.  Le  Tourville  devait  se  rapprocher,  après  le  bombar- 
dement, pour  faciliter  le  débarquement  de  ses  troupes,  ainsi  que  la 
Corrèzc,  dont  le  premier  mouillage  se  trouvait  hors  de  la  vue  du  fort, 
masqué  par  le  sommet  de  Tile. 

Quant  au  débarquement,  il  devait  se  faire  suivant  un  ordre  convenu. 
Le  23  avril,  tout  était  prêt;  le  Tourville  et  la  Surveillante  avaient  pris 
leur  mouillage  pour  l'attaque  du  fort.  On  devait  agir  le  24,  jour  fixé 
par  le  général  Forgemol  pour  l'entrée  en  campagne  du  corps  expédi- 
tionnaire, mais,  ce  jour-là,  le  temps,  encore  plus  mauvais  que  les  jours 
précédents,  obligea  à  attendre. 

Le  25  avril,  dans  la  journée,  la  houle  tombait  sensiblement.  Le  com- 
mandant de  la  Surveillante  se  hâta  de  saisir  une  occasion  qui  semblait 
nous  fuir,  sauf  à  terminer,  le  second  jour,  une  opération  qui  ne  pou- 
vait s'effectuer  tout  entière  dans  une  après-midi.  Il  envoya  une  somma- 
lion  au  gouverneur,  et  comme  la  réponse  fut  peu  satisfaisante,  il  fit 
ouvrir  le  feu  à  quatre  heures.  Les  canonnières  ne  purent  y  prendre 
part  à  cause  de  la  houle  ;  elles  se  bornèrent  à  tirer  sur  Tile  qui  fut  vite 
abandonnée.  Les  défenseurs  comprenant  que,  lorsque  nous  occuperions 
le  fort,  ils  se  trouveraient  prisonniers,  s'enfuirent  par  le  banc  de  sable 
qui  leur  servait  de  passage  habituel. 

Quoique  le  fort  ne  répondit  pas,  le  commandant  de  la  Surveillante 
fit  continuer  le  tir  jusqu'à  ce  que  tout  le  front  Est  fût  démantelé,  afin 
que  les  troupes  n'eussent  pas  à  craindre  que  l'ennemi,  se  ravisant  pen- 
dant le  débarquement,  pût  tirer  sur  la  plage  ou  sur  les  chalands.  Dès 
les  premiers  coups,  le  capitaine  du  Léopard  constatait  que  le  tir  de  la 
Surveillante  (2,000  mètres)  acquérait  une  précision  presque  mathéma- 
tique. Celui  du  Tourville,  plus  éloigné  (4,000  mètres)  et  armé  depuis 
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peu,  était  réglé  on  peu  plus  tard,  mais  devenait  aussi  excellent.  L'effet 
de  nos  obus  sur  la  maçonnerie  de  qualité  médiocre  était  très  considé- 
rable. À  cinq  heures  trente,  alors  que  le  tir  était  devenu  très  lent,  le 
commandant  de  la  Surveillante,  jugeant  que  le  fort  était  hors  d'état  de 
nuire  de  ce  côté,  fit  cesser  le  feu.  La  nuit  venue,  le  Tourville éclaira  d'un 
jet  de  lumière  électrique  toute  là  côte  et  on  lança  quelques  obus  dans 
Ma  direction  de  plusieurs  campements  de  Kroumirs,  où  s'allumaient  de 
grands  feux. 

Le  26  avril,  dès  le  malin,  1a  Corrèze  et  le  Tourville  prirent  leur 
mouillage  pour  le  débarquement.  Toutefois,  la  houle,  suite  du  vent 
frais  de  la  nuit,  ne  permettant  pas  encore  de  l'effectuer  à  la  plage,  le 
commandant  de  la  Surveillante,  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Lacombe, 
fit  occuper  l'île  par  une  section  de  la  compagnie  de  débarquement  et 
one  section  d'infanterie,  qui  n'y  rencontrèrent  pas  de  résistance.  Nos 
matelots  ramenèrent  deux  soldats  tunisiens  prisonniers  :  ceux-ci 
étaient  restés  dans  l'île,  redoutant  les  Kroumirs  qui  les  avaient  déjà  en 
partie  dépouillés  la  veille. 

Pendant  que  cette  opération  s'effectuait,  le  La  Galissonnière,  portant 
le  pavillon  du  contre-amiral  Conrad,  était  signalé  à  la  pointe  de  Ta- 
barka,  et  il  ne  tardait  pas  à  mouiller  auprès  de  l'Ile. 

Le  commandant  de  la  Sumeillante  avait  envoyé  le  commandant  6a- 
lacbe,  chargé  de  diriger  le  débarquement,  voir  si  la  plage  était  prati- 
cable, et,  sur  son  avis  favorable,  le  débarquement  avait  été  commencé 
avec  l'aide  du  canot  à  vapeur  et  des  grosses  embarcations  du  La  Galis- 
sonnièrr.  La  Surveillante  et  les  canonnières  qui  avaient  pris  les  mouil- 
lages indiqués  pour  proléger  le  débarquement,  ayant  éloigné  par  leur 
•  feu  les  Arabes,  qui  s'étaient  rapprochés  de  la  rivière  et  du  versant  do- 
minant le  fort,  le  débarquement  s'opéra  très  rapidement,  les  canots 
chargés  se  dirigeant  immédiatement  sur  la  plage.  Les  premières  trou- 
pes mirent  pied  à  terre  à  deux  heures,  et,  à  cinq  heurescinquante,  tout 
le  corps  de  débarquement,  y  compris  l'artillerie  de  montagne  et  de  po- 
sition, les  sacs  des  hommes,  quelques  mulets  pour  les  pièces  et  les  ca- 
coletè,  ainsi  qu'une  certaine  quantité  de  vivres  et  de  munitions  de  ré- 
serve, se  trouvait  à  terre,  assuré  contré  une  interruption  possible  dans 
les  communications  avec  la  flottille. 

Dès  qu'il  y  eut  une  certaine  quantité  d'hommes  débarqués,  les  trou- 
pes couronnèrent  les  hauteurs  qui  dominent  la  plage  et  la  rivière,  puis 
d'autres  se  dirigèrent  vers  le  fort  où  le  pavillon  français  fut  arboré  à 
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trois  heures  quarante-cinq.  Les  tirailleurs  de  la  gauche  éloignèrent  par 
leur  feu  les  Arabes  qui  se  montraient  dans  la  plaine  et  sur  les  versants 
opposés.  Pendant  toutes  les  opérations,  des  cavaliers  arabes  furent  vus 
dans  la  plaine  et  derrière  les  dunes  qui  bordent  la  côte  Est.  On  les  tint 
éloignés  avec  les  canons-revolvers  des  grands  bâtiments  et  le  feu  des 
deux  canonnières  Hyène  et  Chacal. 

La  nuit  fut  tranquille;  les  appareils  électriques  des  bâtiments  éclai-' 
raient  fréquemment  la  plaine  et  la  rivière;  les  Arabes  ne  s'approchèrent 
pas  des  grand'gardes. 

Le  27,  à  quatre  heures  et  demie  du  matin,  le  débarquement  du 
matériel  fut  repris  avec  toute  l'activité  possible.  La  Surveillante  four- 
nissait des  corvées  au  Tourville  et  à  la  Corrèze,  mais,  â  dix  heures  et 
demie,  la  plage  étant  devenue  impraticable  à  cause  de  l'état  de  la  mer, 
on  dut  le  suspendre  et  rappeler  les  canots.  La  houle  étant  trop  forte, 
la  plupart  des  bâtiments  ne  purent  embarquer  les  chalands  et  les  cha- 
loupes à  vapeur,  qui  furent  mouillés  à  l'abri  de  l'île  ainsi  que  les  ca- 
nonnières. Enfin  le  temps  devint  tout  à  fait  mauvais:  il  ne  s'améliora 
que  dans  la  journée  du  28.  Le  29,  on  put  charger  avec  peine  quelques 
embarcations  et  les  envoyer  à  la  plage. 

Ainsi  qu'on  le  voit,  le  mauvais  temps  a  rendu  bien  pénibles  et  sou- 
vent difficiles  les  opérations  de  débarquement  et  de  déchargement.  Les 
canonnières  surtout  eurent  beaucoup  à  souffrir,  soit  au  mouillage,  soit 
dans  leurs  communications  avec  le  port  de  la  Galle. 

Le  30  avril  au  matin,  la  Surveillante  arriva  à  Bône  et  se  rangea  sons 
les  ordres  du  contre-amiral  Conrad  pour  coopérer  à  l'occupation  de 
fiizerte. 

Bébarquement  à  Bizerte  (1er  mai  1881).  —  L'île  de  Tabarka  pouvait 
servir  d'abri,  mais  elle  ne  constituait  pas  une  base  d'opérations  assez  \ 
forte.  La  nécessité  s'imposait  dès  lors  de  s'emparer  d'un  port  de  la 
cote  de  manière  à  procurer,  au  corps  expéditionnaire,  de  plus  grandes 
facilités  de  ravitaillement.  11  y  avait  surtout  un  grand  intérêt  straté- 
gique à  couper  les  communications  des  Kroumirs  avec  Tunis,  et  à 
pouvoir  faire,  au  besoin,  une  démonstration  directe  contre  cette  ville. 

L'ordre  fut,  en  conséquence,  donné  à  l'amiral  Conrad  d'occuper 
Bizerte,  port  magnifique,  situé  à  l'Est  de  Tabarka  et  â  60  kilomètres 
Nord-Nord-Est  de  Tunis.  La  division,  composée  des  quatre  cuirassés 
Y  Aima,  le  La  Galissonnière,  la  Surveillante  et  la  Reine-Blanchs,  se 
rendit,  le  3  mai,  devant  fiizerte.  Les  fusiliers  marins  débarquèrent. 
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Voici  la  dépêche  que  le  commandant  de  l'escadre  adressa,  à  celle 
occasion,  au  ministre  de  la  marine  : 

Je  vous  confirme  l'occupation  de  Bizerte,  qui  a  été  faite  ce  matin,  à  onze 
heures,  par  les  compagnies  de  débarquement  de  la  division  navale,  sans  ré- 
sistance, après  soumission  du  gouverneur  à  la  sommation  à  lui  adressée.  L*3 
transports  qui  portent  les  troupes  n'étaient  pas  arrivés  et  sont  retardés  par 
un  fort  vent  de  S.-E.  ;  aussitôt  leur  arrivée,  je  remplacerai  à  terre  les  marins 
par  les  troupes. 

La  situation  est  très  bonne,  les  forts  sont  occupés  et  des  précautions  prises 
en  vue  de  toute  éventualité.  Le  commandant  de  Y  Aima  est  commandant  supé- 
rieur à  terre.  Je  n'ai  reçu  aucune  communication  des  consuls  étrangers.  Ce 
résultat  satisfaisant,  obtenu  sans  un  coup  de  feu,  est  dû  à  la  présence  des 
forces  navales  considérables  réunies.  Officiers  et  marins  ont  déployé  un  zèle 
des  plus  méritoires. 

Les  bâtiments  chargés  de  transporter  les  troupes  de  terre  qui  devaient 
remplacer,  dans  les  forts,  les  corps  de  débarquement. étaient  la  Sarlhe 
et  la  Dryade.  Les  troupes  qu'ils  avaient  été  prendre  à  Toulon  compre- 
naient un  régiment  d'infanterie,  un  bataillon  de  chasseurs  à  pied  et 
une  batterie  d'artillerie,  soit  2,000  hommes. 

Bombardement  de  S  fax  (5  juillet  1881).  —  La  nécessité  d'agir  avec 
vigueur  dans  la  province  d'Oran,  où,  à  la  suite  du  retrait  prématuré 
d'une  partie  du  premier  corps  expéditionnaire,  les  marabouts  fanatiques 
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cherchèrent  à  provoquer  un  mouvement  insurrectionnel,  força  le 
Gouvernement  à  envoyer  des  troupes  dans  celte  province.  On  avait  en 
effet  dégarni  trop  vile  la  Tunisie,  où  l'effervescence  était  loin  d'être 
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calmée.  La  ville  de  Sfax,  située  sur  le  littoral,  fut  bientôt  envahie  par 
des  bandes  d'Arabes  excités  en  dessous  par  la  Turquie  et  d'autres 
influences  occultes.  Les  Européens  se  réfugièrent  à  bord  de  l'escadre,  et 


* 
* 


Sfax  dut  être  bombardée  par  mer.  Ces  événements  rendirent  également 
nécessaire  l'occupation  de  Gabès  et  de  l'île  de  Djerba. 
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Le  commandant  de  Y  Aima,  depuis  longtemps  en  observation  devant 
Sfax,  avait  bien  étudié  la  situation  de  la  place  et  les  obstacles  que  Ton 
aurait  à  surmonter.  11  fixait  à  3,000  hommes  les  troupes  nécessaires 
pour  enlever  sûrement  cette  position.  C'est  alors  que  l'amiral  Cloué, 
ministre  de  la  marine,  expédia  l'escadre  d'évolutions  devant  Sfax,  afin 
que  les  compagnies  de  débarquement  de  l'escadre  fussent  employées  à 
former  le  corps  nécessaire  pour  assurer  le  succès.  Ces  compagnies 
apportèrent,  en  effet,  un  contingent  d'environ  2,000  matelots  solides. 

Voici  le  récit  de  ce  qui  s'est  passé,  du  5  au  M  juillet,  devant  Sfax: 

Le  5  juillet,  la  Reine-Blanche,  commandant  de  Marquessac,  dès  que 
la  résolution  fut  prise  d'attaquer  Sfax,  donna  Tordre  au  Chacal  d'aller 
bombarder  la  batterie  rasante,  en  Rapprochant  le  plus  près  possible 
du  rivage.  Cette  canonnière  s'avança  dès  lors  jusqu'à  5,000  mètres  de 
(erre  et  commença  aussitôt  le  feu.  Les  batteries  de  terre  ripostèrent; 
leurs  boulets  tombèrent  d'abord  à  une  certaine  distance  du  navire  qui 
venait  d'attaquer,  mais,  peu  à  peu,  le  tir  se  régularisa  et  finalement  les 
projectiles  dépassèrent  même  le  bord.  Après  une  heure  de  bombarde- 
ment, la  Reine-Blanche  lit  au  Chacal  le  signal  de  la  cessation  du  feu, 
après  quoi  on  tira  de  terre  encore  cinq  coups  de  canon.  C'est  à  ce 
moment  que  la  canonnière  la  Pique  entra  en  rade,  et  bientôt  l'on  cons- 
tata que  notre  artillerie  avait  fait  brèche  dans  la  batterie  rasante.  Les 
batteries  de  terre  avaient  tiré  seulement  18  coups  de  canon. 

Dans  la  nuit  du  5  au  6,  les  assiégés  réparèrent  tant  bien  que  mal  les 
dégâts  qu'ils  avaient  éprouvés,  en  installant  devant  leur  batterie  rasante 
dénormes  balles  d'alfa  pressé. 

Le  6  juillet,  vers  quatre  heures  et  demie  du  matin,  la  Reine-Blanche 
et  Y  Aima  se  rapprochèrent  de  terre,  et  vers  cinq  heures  quarante 
minutes,  ces  corvettes  ouvrirent  le  feu  sur  la  ville,  la  première,  sur  la 
partie  à  droite  du  minaret,  la  deuxième,  sur  la  partie  à  gauche.  Ce  feu 
était  lent.  Après  le  dîner  des  équipages,  les  canonnières  la  Pique  et  le 
Chacal  vinrent  prendre  leur  poste  de  combat  à  2,400  mètres  do  terre 
eaviron  par  3*,50  de  fond.  Alors,  à  midi  et  quart  commença  le  bom- 
bardement général  de  la  ville  et  des  forts.  Les  batteries  de  terre  ripos- 
tèrent par  treize  coups  de  canon,  tirés  plus  particulièrement  sur  le 
Chacal  ;  mais  leur  feu  fut  assez  rapidement  éteint.  Le  soir,  nous  vîmes 
arriver  la  canonnière  YHyène,  qui  venait  mouiller  près  du  Chacal,  & 
quatres  heures  un  quart.  Dans  la  même  soirée,  à  huit  heures  trente 
minutes,  la  Reine-Blanche  tirait  encore  un  coup  de  canon  sur  la  ville, 
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et,  une  heure  après,  la  Pique  appareillait  pour  se  rendre  à  Sousse. 
A  la  fin  du  bombardement  général  du  6  juillet,  Tordre  fut  donné  de 
tirer  sur  la  Casbah,  —  extrémité  gauche  de  la  ville.  —  On  cessa  le 
feu  à  trois  heures  de  l'après-midi,  au  signal  du  commandant  supé- 
rieur. 

Le  jeudi  7  juillet,  de  bonne  heure,  les  corvettes  la  Reine-Blanclie  et 
Y  Aima  continuèrent  leur  feu  lent  sur  la  ville.  A  neuf  heures  quarante 
du  matin,  les  deux  canonnières  Y  Hyène  ei  le  Chacal  s'embossèrent  pour 
présenter  tribord  à  l'ennemi.  Elles  commencèrent  le  feu  sur  les  batte- 
ries de  terre  à  onze  heures  dix.  Quelques  moments  après,  le  canot  à 
vapeur  de  Y  Aima,  portant  le  commandant  Morel-fieaulieu  et  plusieurs 
autres  officiers  de  marine,  qui  venaient  en  reconnaissance  très  près  de 
terre,  tira  quelques  coups  bien  dirigés  sur  la  batterie  rasante,  laquelle 
lui  riposta  par  quelques  coups  à  boulet,  dont  aucun  n'atteignit  le  but. 
Dans  la  soirée,  le  canot-tambour  —  sorte  de  chaland  plat  construit 
en  tôle  —  qui  était  armé  d  un  canon  de  14%,  alla  très  près  de 
terre  tirer  sur  la  batterie  rasante  avec  les  canots  à  vapeur  de  l'esca- 
drille. Le  vendredi.  8  juillet,  eut  lieu  une  démonstration  militaire  des 
canots  armés  en  guerre  de  Y  Aima,  la  Sarthe  et  la  Reine-Dlanche,  qui 
s'approchèrent  de  terre  à  la  distance  d'environ  1 ,000  mètres  et  tirèrent 
vivement  sur  l'ennemi.  A  dix  heures  vingt- cinq,  les  canonnières  YHyène 
et  le  Chacal  vinrent  soutenir  l'attaque  des  canote.  A  une  heure  vingt- 
cinq,  le  guidon  de  commandement  fut  amené  et  les  commandants  des- 
cendirent du  Chacal  pour  rallier  leurs  navires  respectifs. 

Dans  la  nuit  du  8  au  9  juillet,  des  reconnaissances  furent  faites  près 
de  terre.  Le  lendemain  samedi,  les  navires  Y  Aima,  la  Reine-Blanche, 
YHyène  et  le  Chacal  tirèrent  quelques  coups  de  canon  sur  les  batteries 
qui  ripostèrent  par  deux  coups  seulement.  Les  jours  suivants,  calme 
plat  sur  toute  la  ligne. 

Attaque  et  prise  de  Sfax  (14-16  juillet  1881).  —  L'escadre  arriva  le 
14  juillet,  devant  Sfax.  L'accès  par  mer  de  cette  ville  avait  été  rendu 
très  difficile.  Les  canots  à  vapeur  et  les  grosses  embarcations  ne  pou- 
vaient approcher  la  plage  à  moins  de  plusieurs  centaines  de  mètres. 
Seuls,  les  canots  très  légers  étaient  à  même  de  l'accoster  au  moment 
de  la  haute  mer.  La  vase  molle  et  profonde  qui  constitue  le  fond  em- 
pêchait les  hommes  de  se  jeter  à  l'eau  pour  débarquer. 

Après  avoir  mouillé  tous  les  cuirassés  par  leur  tirant  d'eau  à  une 
distance  moyenne  de  6,500  mètres,  l'amiral  .Garnault  fit  opérer,  le 
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14  juillet,  un  bombardement  lent,  avec  les  grosses  pièces  des  gaillards, 
tandis  que  les  canonnières,  postées  à  2,200  mètres,  cherchaient  à 
démolir  les  défenses  accumulées  sur  la  plage,  et  à  faire  brèche  dans 
les  hautes  murailles  de  la  place. 

Le  16  juillet,  au  matin,  après  un  bombardement  plus  violent,  com- 
mencé au  point  du  jour,  le  commandant  en  chef  fit  avancer  les  corps 
de  débarquement  de  l'escadre  et  de  la  division  du  Levant,  en  même 
temps  que  les  troupes  du  colonel  Jamais.  Profitant  de  la  pleine  mer, 
les  marins  s'élancèrent  à  terre  avec  un  entrain  et  une  énergie  au-dessus 
de  lout  éloge  et  occupèrent  successivement  les  différents  points  de  la 
plage  et  de  la  ville.  Us  durent  faire  sauler  lés  portes  à  l'aide  de  pétards 
de  fulmi-coton  confectionnés  à  l'avance  et  se  livrer  à  une  véritable 
guerre  de  rue.  Le  bataillon  du  92e  de  ligne  put  débarquer  environ  une 
demi-heure  après  les  marins.  Ce  secours  était  des  plus  utiles  en  pré- 
sence de  la  résistance  sérieusement,  organisée.  Les  autres  bataillons  les 
eurent  bientôt  suivis. 

Les  pertes  subies  par  le  corps  de  débarquement  furent  de  9  morts, 
dont  7  marins,  parmi  lesquels  l'aspirant  Léonnec,  de  Y  Aima,  et  de 
40  blessés,  parmi  lesquels  l'enseigne  de  vaisseau  Yiguier,  de  la  Revanche, 
frappé  à  la  face. 

Les  dispositions  qui  avaient  été  prises  en  vue  du  bombardement  et 
do  débarquement  peuvent  se  résumer  ainsi  qu'il  suit  : 

D'après  les  ordres  donnés  par  le  comrifondant  en  chef,  le  bombarde- 
ment devait  commencer  entre  quatre  heures  et  demie  eteinq  heures,  au 
premier  coup  de  canon  du  Colbert.  Les  mesures  devaient  être  prises 
pour  que  l'embarquement  du  personnel  fût  effectué  de  manière  que 
toutes  les  embarcations  chargées  arrivassent  le  plus  près  possible  delà 
plage,  avant  six  heures  du  malin.  Un  signal  de  pavillon  effectué  à  bord 
du  Léopard  et  répété  par  tous  les  bâtiments,  indiquerait  que  les  embar- 
cations devaient  accoster  et  opérer  le  débarquement. 

Les  embarcations  des  navires  et  quelques  barques  du  pays  ou  ma- 
hones,  que  Ton  avait  réquisitionnées,  permettaient  de  mettre  à  terre 
à  la  fois  3,000  hommes,  dont  1,600  marins  et  1,400  soldats,  en  rési- 
dence, les  uns  sur  l'Intrépide,  les  autres  sur  la  Sarthe;  les  hommes 
d'infanterie  restés  sur  ces  grands  transports  devaient  être  débarqués  par 
les  embarcations  devenues  libres. 

L'amiral  avait  à  se  préoccuper  de  garantir  Tordre,  la  rapidité  et  la 
sécurité  du  débarquement  de  façon  qu'une  fois  à  terre,  les  troupes, 
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immédiatement  formées,  pussent,  sous  le  commandement  général  du 
colonel  Jamais,  être  portées  sur  les  points  où  elles  devaient  agir. 

Les  fonds  croissant  très  lentement,  il  n'y  avait  qu'un  point  où  les 
embarcations  pussent  approcher  la  plage;  partout  ailleurs  elles  s'é- 
chouaient, et  ce  point  était  exposé  aux  feux  de  la  ville.  Aussi,  l'amiral 
avait  ordonné  la  préparation  d'une  sorte  de  grande  jetée  flottante,  en 
faisant  dégréer  et  mettre  à  l'eau  les  vergues  de  hune  des  six  cuirassés 
de  l'escadre  que  M.  le  capitaine  de  frégate  Juge,  du  Marengo,  était 
chargé  de  conduire  à  terre  et  d'assembler  perpendiculairement  à  la 
côte,  ce  qui  rapprochait  de  plus  de  100  mètres  le  point  d'accostage. 

Les  embarcations  à  rames  du  Colbert,  de  la  Revanche  et  du  Fried- 
land  munies  de  leur  armement  de  guerre,  ainsi  que  les  canots-tambours 
(chalands)  de  la  Sarthe  et  de  Ylnlrépide,  portant  chacun  une  grosse 
pièce,  sous  le  commandement  de  M.  le  capitaine  de  frégate  Trillot, 
devaient  être  rendus,  de  quatre  heures  et  demie  à  cinq  heures  du  matin, 
le  plus  près  possible  de  la  plage  et  s'y  déployer,  pour  aider,  par  leur 
artillerie,  à  la  balayer,  concurremment  avec  le  feu  des  canonnières,  afin 
de  protéger  la  flottille. 

Des  ponts-radeaux,  préparés  par  les  six  cuirassés  de  l'escadre,  devaient 
êlre  remorqués  dès  la  veille  par  le  canot  à  vapeur  de  chacun  d'eux, 
aussi  près  que  possible  de  la  plage.  M.  le  capitaine  de  frégate  Juge  était 
chargé  de  les  faire  remorquer  jusqu'à  terre  au  moyen  de  baleinières  et 
de  les  installer.  Chaque  cuirassé  devait  fournir  deux  torpilleurs  munis 
de  pétards  et  de  sacs  à  terre  confectionnés  à  bord. 

Le  débarquement  à  la  plage  devait  être  commandé  par  M.  le  capitaine 
de  vaisseau  de  Marquessac,  de  la  Reine-Blanche,  ayant  sous  ses  ordres 
MM.  les  capitaines  de  frégate  Morel-Bcauiieu,  Juge  et  Trillot,  ainsi  que 
tous  les  officiers  des  baleinières. 

Les  compagnies  de  débarquement  étaient  réparties  en  trois  bataillons 
commandés  respectivement  par  MM.  les  capitaines  de  vaisseau  Miot,  de 
Y  Aima,  Marcq  de  Sain  t-Hil  aire,  du  Colbert,  et  M.  le  capitaine  de  frégate 
Maréchal,  du  Trident-,  l'artillerie  de  l'escadre  était  sous  les  ordres  de 
M.  le  capitaine  de  frégate  Tabarcau,  de  la  Revanche. 

L'escadre  avait  fourni  un  détachement  de  torpilleurs  chargé  de  faire 
sauter  les  obstacles,  el  les  baleinières  étaient  réservées  pour  remorquer 
le  pont-radeau  el  faciliter  ensuite  l'approche  des  embarcations  chargées 
de  monde. 

Trente-huit  mahones,  munies  chacune  de  quatre  avirons  pour 
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pousser  de  fond,  devaient,  conjointement  avec  une  partie  des  embarca- 
tions de  l'escadre  armées  en  guerre,  aller  prendre  leur  contingent  de 
personnel  à  bord  de  la  Sarlhe,  du  La  Galissonnière,  de  la  Reine- 
blanche,  de  YÂlma,  du  Colbert,  de  la  Revanche,  du  Friedland,  du 
Trident,  de  la  Surveillante,  du  Marengo  et  de  Y  Intrépide.  Les  princi- 
paux points  de  débarquement  indiqués  étaient  le  wharf  de  la  Marine  et 
le  wharf  de  l'Alfa. 

Le  16  au  matin,  entre  deux  heures  trente  et  trois  heures,  les  diver- 
ses actions  commencèrent  : 

D'un  côté,  F  escadre  bombardait  la  ville;  les  baleinières  el  un  canot 
à  vapeur  allaient  chercher  le  pont-radeau;  les  embarcations  armées  en 
guerre  se  formaient  en  ligne  de  combat  à  500  mètres  dans  l'Est  de  la 
batterie  rasante.  Enfin,  les  troupes  quittaient  le  bord.  Le  pont  fut  établi 
rapidement  dès  qu'on  eut  réussi  à  porter  à  terre  une  aocre  qui  servit  de 
point  d'appui  pour  se  baler.  Indépendamment  des  défenses  permanentes 
delà  place,  les  Arabes  avaient  constitué  avec  des  tranchées  et  des  amas 
d'alfa  des  avancées  bien  armées  qu'il  fallut  battre.  Ces  tranchées  furent 
fouillées  par  les  projectiles  des  embarcations,  qui  incendièrent  les 
amas  d'alfa.  Le  vent  d'Est  rabattait  la  fumée  sur  la  ville,  et  les  tranchées 
durent  élre  évacuées  par  leurs  défenseurs.  En  même  temps,  les  embar- 
cations et  les  canonnières,  par  leur  tir,  gênaient  l'arrivée  des  Arabes 
du  dehors.  Le  contre-amiral  Conrad  avait  mis  son  pavillon  sur  le 
Léopard.  Quand  il  jugea  le  moment  opportun,  il  lit  hisser  un  signal 
convenu  d'avance,  et  les  embarcations,  qui  étaient  massées  non  loin  de 
terre  et  qui  subissaient  le  feu  de  l'ennemi,  heureusement  mal  dirigé, 
précipitèrent  leur  mouvement  et  le  débarquement  s'opéra,  chaque  déta- 
chement étant  aussitôt  engagé.  L'enlèvement  rapide  de  la  batterie 
rasante  et  de  la  tranchée  sud  par  les  hommes  du  Trident,  débarqués 
les  premiers  avec  M.  Couturier,  enseigne  de  vaisseau,  permit  la  forma- 
tion du  corps  de  débarquement  sur  la  plage,  et,  à  partir' de  ce  moment, 
l'opération  se  continua  par  une  série  d'actions  isolées.  En  effet,  on  avait 
en  face  de  soi  une  enceinte  continue  dont  il  fallut  forcer  les  portes.  Le 
bombardement  des  jours  précédents  et  de  la  matinée  avait  éloigné 
beaucoup  d'Arabes,  mais  n'avait  pas  donné  de  brèche  praticable.  C'est 
alors  que  les  pièces  de  65%  et  les  torpilles  portées  rendirent  de  grands 
services  en  permettant  d'abattre  les  portes  qui  donnèrent  accès  dans  la 
ville  à  droite  et  à  gauche.  Une  fois  entrée,  la  colonne  d'attaque  s'avança 
sous  le  feu  en  occupant  les  maisons  l'une  après  l'autre. 
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Le  bataillon  de  la  division  du  Levant,  ayant  comme  objectif  la  prise 
de  la  Casbah,  avait  le  plus  de  chemin  à  faire;  M.  le  commandant  Miot, 
après  avoir  fait  sauter  deux  portes  intérieures,  était  maître  de  la  Casbah 
&  sept  heures  et  demie. 

Pendant  toute  l'action,  les  divers  détachements  furent  constamment 
reliés  les  uns  aux  autres:  de  la  droite,  où  combattaient  le  92e  et  le 
136',  à  la  gauche  où  opérait  le  commandant  Miot,  les  communications 
étaient  assurées  par  M.  Marcq  de  Saint-Hilaire,  qui  était  sans  cesse  en 
relation  avec  le  colonel  Jamais. 

Ainsi  fut  conduite  l'opération  d'ensemble.  Quant  aux  engagements  de 
détail  que  nos  marins  et  nos  soldats  eurent  à  soutenir  pour  se  rendre 
maîtres  de  la  place,  on  ne  saurait  mieux  faire,  pour  en  donner  un 
récit  exact  et  autorisé,  que  de  reproduire  les  rapports  rédigés  à  celte 
occasion  par  les  officiers  qui  y  prirent  part. 

Voici  tout  d'abord  le  rapport  que  le  contre-amiral  Conrad,  comman- 
dant en  chef  de  la  division  navale  du  Levant,  adressa  au  commandant 
en  chef  de  l'escadre  d'évolutions  de  la  Méditerranée  : 

A  bord  du  La  GalU$onniire,  an  mouillage  de  Sfax,  le  18  Juillet  1831. 

Mousieur  le  Vice-Amiral, 

J'ai  l'honneur  de  vous  adresser,  conformément  à  votre  ordre,  un  rapport 
sur  les  opérations  militaires  qui  ont  amené,  le  16  juillet,  l'occupation  de  vive 
force  de  Sfax. 

Vous  avez  bien  voulu,  en  venant  prendre  la  direction  de  ces  opérations, 
laisser  à  la  division  navale  du  Levant,  qui  était  réunie  en  partie  devant  Sfax 
avant  l'arrivée  de  l'escadre,  le  poste  d'honneur  dans  cette  attaque,  en 
confiant  à  M.  le  capitaine  de  vaisseau  comte  de  Marquessac*,  commandant  la 
Reine- Blanche,  la  direction  du  débarquement  rendu  si  délicat  par  les  condi- 
tions locales,  et  à  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Miot,  commandant  YAl/na,  \e 
commandement  des  compagnies  de  débarquement  de  la  division  du  Levant, 
avec  la  mission  d'occuper  le  plus  rapidement  possible  la  Casbah.  Vous  m'avez 
de  même  autorisé  à  mettre  pendant  l'action  mon  pavillon  à  bord  du  Léopard 
pour  diriger  le  feu  des  canonnières.  Je  vous  suis,  Amiral,  profondément 
reconnaissant  de  ces  diverses  marques  de  confiance,  et  j'ose  espérer  que  la 
manière  brillante  avec  laquelle  les  commandants  de  la  Reine-Blanche  et  de 
Y  Aima  ont  enlevé  Je  mouvement  d'assaut,  a  recueilli  votre  haute  appro- 
bation. 


1  IL  de  Marqueasao  a  été  promu  contre-amiral  le  1er  mal  1831. 
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Grâce  aux  prévoyantes  dispositions  que  tous  aviez  ordonnées,  toutes  les 
troupes  de  débarquement  de  la  marine  étaient  à  leur  poste  au  point  du  jour. 
Couvert  par  le  bombardement  général  des  bâtiments  cuirassés  et  des  canon- 
nières, puis  soutenu  par  le  feu  des  embarcations  destinées  à  protéger  la  des- 
cente, et  les  canons  de  14%  et  16%  que  la  Sartke  et  Y  Intrépide  avaient  ins- 
tallés dans  leurs  canots-tambours,  le  corps  de  débarquement  formé  en  trois 
colonnes,  à  environ  1,000  mètres  de  la  batterie  rasante,  s'approcha  des  points 
de  débarquement.  Les  deux  colonnes  de  gauche  (marine)  se  dirigèrent  vers 
le  wharf,  en  face  de  la  batterie  rasante,  et  la  colonne  de  droite,  formée  par 
les  troupes  de  terre,  vers  un  point  distant,  à  droite,  d'environ  200  mètres, 
dit  wharf  de  l'Alfa.  Les  pilotes,  craignant  un  manque  d'eau  sur  ce  dernier 
point,  le  commandant  de  Marquessac  flt  avancer  cette  troisième  Colonne  vers 
le  môme  endroit  que  les  deux  premières. 

La  Casbah,  la  batterie  rasante  du  môle  et  le  fort  dit  des  Trois-Pièces,  qui 
favoisine,  avaient  ouvert  un  feu  à  mitraille  sur  nos  embarcations;  en  même 
temps,  une  vive  fusillade  partait  des  maisons  et  d'une  tranchée  parallèle  au 
rivage.  Malgré  ce  feu,  les  embarcations  et  chalands  poussant  de  fond  se  diri- 
gèrent avec  la  plus  grande  rapidité  sur  le  point  de  débarquement  où  M.  le  ca- 
pitaine de  frégate  Juge,  second  du  Marengo,  établissait  le  pont  préparé  par 
les  six  cuirassés  de  l'escadre,  avec  les  vergues  d'hune  de  ces  bâtiments.  Je 
ne  saurais  faire  trop  l'éloge  de  la  promptitude  et  de  la  précision  avec  les- 
quelles ce  mouvement  a  été  exécuté,  sous  le  feu,  par  le  commandant  Juge. 
Grâce  à  cette  habile  disposition,  les  troupes  ont  débarqué  à  pied  sec  malgré 
le  peu  de  profondeur  d'eau,  pendant  que  les  marins  sautant  de  leurs  embar- 
cations à  terre  chassaient  les  défenseurs  de  la  batterie  et  poursuivaient  à 
gauche  ceux  de  la  tranchée  sud.  Le  commandant  Miot  flt  planter  le  pavillon 
de  sa  baleinière  sur  un  créneau  de  la  batterie  rasante,  pendant  qu'une  em- 
barcation du  Trident  en  faisait  autant,  peut-être  même  quelques  secondes 
auparavant.  Ce  fut  à  ce  moment  qu'un  certain  nombre  de  matelots  tombèrent 
tués  ou  blessés.  Les  Arabes  furent  refoulés  en  éprouvant  de  grandes  pertes, 
et  les  deux  colonnes,  conduites  par  les  commandants  Miot  et  Marcq  de  Saint- 
Hilaire,  s'élancèrent  dans  la  ville  par  les  brèches. 

La  compagnie  de  débarquement  du  La  Galissonnière  fut  chargée  de  s'em- 
parer du  fort  dit  des  Trois-Pièces;  elle  y  pénétra  par  escalade,  et  MM.  Banon  ', 
aspirant  de  1"  classe,  et  Gaubert,  2e  maître  canonnier,  en  amenèrent  le  pa- 
villon, qu'ils  remplacèrent  par  le  drapeau  français.  Les  pièces  furent  en- 
clouées  et  les  poudres  évacuées  vers  la  réserve,  pendant  que  Ton  combattait 
contre  des  Arabes  établis  dans  les  maisons  voisines. 

M.  le  commandant  Miot  a  brillamment*  mené  sa  colonne  et  refoulé  les 
arabes  en  les  chassant  de  la  tranchée  et  des  maisons  d'où  ils  tiraient  sur  son 
passage.  11  flt  sauter,  au  moyen  d'une  torpille,  la  porte  de  la  ville  arabe  et  se 
porta  sur  la  Casbah  avec  les  compagnies  de  la  Reine-Blanche  et  de  Y  Aima. 


1  M.  respirant  de  1«  eias*e  Banon  a  été  nommé  enseigne  de  vaisseau  le  6  août  1881. 
1  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Miot  a  été  promu  contre-amiral  le  86  août  1881. 
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Ce  fort  fut  occupé  à  sept  heures  quarante-cinq  minutes.  Dans  le  trajet,  le 
feu  de  l'ennemi  fut  meurtrier,  et  c'est  vis-à-vis  la  Casbah  que  l'aspirant  de 
1"  classe  Léonnec  reçut  les  blessures  auxquelles  il  vient  de  succomber. 

Le  feu  des  bâtiments  avait  cessé  depuis  le  débarquement;  les  canonnières 
seules  continuaient  à  tirer  quelques  coups  de  canon  sur  les  Arabes  accourus 
à  la  défense,  mais  mis  en  fuite  par  l'impétuosité  de  nos  hommes.  Les  diffé- 
rents convois  d'embarcations  ne  cessèrent  d'aller  reprendre  de  nouveaux 
chargements  de  troupes  à  bord  de  V Intrépide;  et  en  peu  d'heures,  tout  le 
corps  expéditionnaire,  infanterie  et  artillerie,  fut  à  terre.  Le  premier  bataillon 
débarqué  (92e  de  ligne)  fut  porté  à  l'extrême  droite,  du  côté  du  cimetière,  où 
un  engagement  assez  vif  eut  lieu,  puis  à  l'extrémité  des  dépôts  d'alfa;  la  pre- 
mière compagnie  engagée  eut  là  un  grand  nombre  de  blessés,  une  vingtaine, 
dont  deux  officiers.  Ce  fut  à  ce  moment  (neuf  heures  vingt  minutes)  que  les 
canots  armés  en  guerre,  se  portant  sur  la  droite,  firent  taire  le  feu  ennemi, 
en  même  temps  que  l'artillerie  (66%)  contribuait  à  ce  résultat  en  Rétablis- 
sant vers  l'angle  nord-est  de  la  ville. 

En  résumé,  la  prise  de  Sfax  fait  le  plus  grand  honneur  au  tir  de  nos  excel- 
lents canon niers,  à  l'irrésistible  entrain  de  nos  compagnies  de  débarquement 
et  des  troupes  mises  à  terre. 

J'ai  l'honneur,  etc. 

Signé  :  Conrad. 

Ainsi  qu'on  Ta  vu  précédemment,  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Marcq 
de  Saint-Hilaire  avait  été  chargé  du  débarquement  sur  la  plage  de 
Sfax.  Voici  le  rapport  que  cet  officier  supérieur  adressa  sur  les  opéra- 
tions accomplies  sous  sa  direction  : 


A  bord  du  Colbert,  au  mouillage  de  Sfax,  le  17  Juillet  1831. 

Amiral, 

J'ai  l'honneur  de  vous  adresser  mon  rapport  sur  le  rôle  joué  par  le  corps 
de  débarquement  de  l'escadre  dans  la  prise  de  Sfax. 

Disposition  et  ordres.  —  Pour  la  circonstance,  en  prévision  d'une  sépa- 
ration presque  inévitable,  l'infanterie  formait  deux  bataillons  composés  par 
chacune  des  divisions  de  l'escadre.  Je  m'étais  réservé  plus  spécialement 
ie  commandement  du  premier,  et  M.  le  capitaine  de  frégate  Maréchal  com- 
mandait le  deuxième.  L'artillerie ,  comme  d'habitude,  formait  deux  batteries 
de  6  pièces  de  65%,  sous  les  ordres  du  commandant  Tabareau;  l'escadre 
fournissait,  en  outre,  une  escouade  de  torpilleurs  commandée  par  H.  le  lieu- 
tenant de  vaisseau  Lafon;  M.  le  médecin  principal  Gillet  dirigeait  les  ambu- 
lances. 

Le  corps  emportait  de  quoi  vivre  pour  la  journée;  les  hommes  avaient 
96  cartouches,  l'artillerie  était  approvisionnée  à  66  coups;  une  réserve  de 
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momtjoDS  et  de  vivres  était  organisée.  Pour  la  mise  à  terre,  j'étais  sous  les 
ordres  du  commandant  de  Marques  sac,  dirigeant  le  débarquement.  Le  1er  ba- 
taillon, dans  des  mahones  remorquées  puis  poussées  de  fond,  devait  se  tenir, 
pour  la  marche,  dans  l'unique  chenal  existant,  derrière  les  mahones  de  la 
division  du  Levant,  et  débarquer,  comme  ces  dernières,  à  la  Marine.  Le  2e  ba- 
taillon, tenant  la  gauche,  dans  les  canots  de  sa  division  armés  en  guerre, 
devait  d'abord  déblayer  la  plage  et  débarquer  le  dernier  au  même  point  que 
le  1er  bataillon.  Le  926  bataillon  d'infanterie  devait  débarquer  en  môme  temps 
que  les  troupes  de  la  marine,  300  mètres  plus  à  jdroite.  Après  la  descente,  et 
suivant  les  ordres  du  colonel  Jamais,  commandant  toutes  les  troupes,  je 
devais  occuper  le  quartier  franc  à  gauche,  et  surveiller  toutes  les  opérations 
de  ce  côté.  Mes  ordres  furent  donnés  à  l'avance  en  conséquence. 

Les  premières  troupes  débarquées  devaient  concourir  à  enlever  la  batterie 
rasante  et  les  tranchées  que  je  m'attendais  à  trouver  sur  la  plage  si  ces  dé- 
fenses tenaient  encore  contre  le  bataillon  de  la  division  du  Levant.  Elles 
devaient  ensuite  pénétrer  dans  le  quartier  franc,  de  préférence  par  la  gauche, 
tout  en  se-  gardant  de  ce  côté.  Les  dernières  compagnies  devaient  servir  de 
réserve.  La  première  batterie  avait  ordre  de  porter  ses  sections  en  avant 
an  fnr  et  à  mesure  de  leur  formation,  et  avait  comme  poste  général  le  centre 
de  l'action;  la  deuxième  batterie  devait  appuyer  les  opérations  de  gauche. 
(La  batterie  de  la  division  du  Levant  devait  concourir  aux  opérations  de 
droite,  qui  étaient  confiées  au  92e.) 

Opérations.  —  Les  embarcations  arrivèrent  à  l'heure  fixée,  et  la  marche 
eut  lieu  dans  Tordre  indiqué,  les  mahones  tenant  le  centre  et  se  dirigeant 
vers  la  batterie  dans  l'alignement  des  deux  tours.  Eu  approchant  de  terre,  le 
deuxième  bataillon  largua  les  remorques  et  fit  route  à  l'aviron  ;  le  92e  se 
trouvant  en  retard,  je  lui  envoyai  le  canot  à  vapeur  de  la  Surveillante.  Quel- 
que temps  après,  je  fis  appuyer  à  droite  la  ligne  des  embarcations  du  2e  ba- 
taillon, qui  se  trouvait  trop  sensiblement  à  gauche.  Le  pilote  ayant  prévenu 
le  commandant  supérieur  que  l'eau  manquait  à  l'Alfa,  celui-ci  dut  faire  pren- 
dre au  92*  la  direction  de  la  batterie  qui  devint  ainsi  le  seul  point  de  débar- 
quement. 

Lorsque  le  pavillon1  parut,  le  gros  des  embarcations  étant  à  300  ou  400 
mètres  de  terre,  je  fis  sonner  la  charge.  En  môme  temps,  les  cris  de  :  En 
avant  1  retentirent  de  tous  côtés  et  chacun  se  précipita  vers  la  terre,  les  uns 
forçant  de  rames,  les  autres  poussant  du  fond,  avec  un  entrain  magnifique, 
malgré  le  feu  très  vif  des  défenseurs.  Le  2e  bataillon,  plus  agile  dans  ses 
embarcations  que  les  autres  dans  les  mahones,  favorisé  en  même  temps  par 
une  eau  plus  profonde  qu'on  ne  le  supposait,  put  pousser  ses  canots  jusqu'à 
terre  en  croisant  les  mahones.  Le  canot-major  du  Trident  accosta  le  premier 
au  wharf  même,  sous  la  batterie,  et  reçut,  mais  sans  effet,  un  coup  de  ca- 
non à  bout  portant.  M.  l'enseigne  de  vaisseau  Couturier,  avec  une  bravoure 


1  Ce  pavillon  Indiquait  que  les  embarcations  devaient  accoster  la  terre  et  opérer  le  dû- 
btrqoement. 
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remarquable,  saute  sur  le  wharf,  un  fusilier  est  tué  près  de  lui,  un  autre  fu- 
silier, nommé  Martin,  pénètre  avec  lui  dans  la  batterie  et  enlève  le  drapeau 
vert  * ,  la  compagnie  du  Trident  débarque  sous  un  feu  très  vif,  en  tirant  sur 
les  Arabes  qui  occupent  la  tranchée  et  la  batterie  qu'ils  forcent  à  évacuer. 

Lorsque  je  débarquai  moi-même,  quelques  instants  après,  au  pied  de  la 
batterie  à  droite  du  wharf,  laissant  eu  arrière  le  1er  bataillon  qui,  malgré  sa 
bonne  volonté,  ne  pouvait  arriver  en  même  temps,  J'aperçus  deux  sections 
environ  de  la  Surveillante  en  train  d'achever  de  se  former  à  ma  gauche  sous 
ia  tranchée.  Puis,  me  portant  en  avant,  Je  vis  la  compagnie  du  Trident  qui  se 
rassemblait  sous  le  baslion  de  droite,  pour  filer  ensuite  vers  la  gauche.  On 
peu  au  delà  de  la  Surveillante,  les  hommes  qui  avaient  pu  accoster  commen- 
çaient à  débarquer  dans  une  certaine  confusion,  ce  qui  était  inévitable  en 
raison  de  l'ardeur  de  chacun,  du  peu  d'espace  et  du  mélange  des  unités  ré- 
sultant du  changement  Imprévu  dans  Tordre  de  débarquement.  Le  92*  était 
encore  à  une  certaine  distance.  Je  fls  chercher  par  mon  aspirant,  M.  Homsy, 
le  capitaine  de  la  Surveillante  dont  j'apercevais  du  monde;  on  ne  put  le  trou- 
ver. J'ai  su  depuis  qu'il  venait  de  filer  vers  la  droite.  J'envoyai  au  Marengo, 
qui  était  en  (rain  de  débarquer,  Tordre  de  se  porter  vivement  à  gauche  pour 
appuyer  le  Trident.  Je  me  rendis  alors  moi-même  devant  la  porte  centrale  du 
quartier  franc,  laissant  Tordre  de  nf envoyer  une  section  d'artillerie  et  les 
premières  troupes  disponibles.  Je  comptais  les  lancer  dans  la  place  après 
avoir  enfoncé  la  porte.  En  attendant,  avec  quelques  hommes  sous  Ja  main,  je 
fls  essayer  de  forcer  cette  porte,  mais  sans  y  réussir.  Enfin  une  section  d'ar- 
tillerie parut,  celle  du  Trident,  je  crois;  au  moment  où  on  la  mettait  en  bat- 
terie, arriva  M.  Lafon  avec  ses  torpilleurs.  Je  fls  tenir  bon  l'artillerie  et  donnai 
Tordre  de  faire  sauter  la  porte. 

Entendant  sur  la  gauche  une  fusillade  assez  vive  et  rapprochée,  je  me  por- 
tai dans  cette  direction  et  trouvai  le  Trident  vers  la  porte  Harbi,  et  le  Ma- 
rengo plus  à  gauche  vers  la  mer,  tirant  sur  une  bande  d'Arabes  et  quelques 
cavaliers  qui  sortaient  de  la  ville  par  la  porte  Harbi  et  échangeaient  une 
assez  vive  fusillade  avec  les  créneaux  de  la  Casbah.  Le  Marengo,  plus  abrité, 
se  porta  en  avant,  ainsi  qu'une  section  du  Colbert,  qui  se  trouvait  là.  Cette 
section  se  lança  à  la  poursuite  des  Arabes  et  s'aventura  plus  loin  que  je 
n'aurais  voulu.  Elle  eut  dans  cette  circonstance  un  homme  blessé  grièvement, 
le  nommé  Brenot  qui,  s'étant  précipité  seul  avec  un  sergent  du  Trident  au 
milieu  des  Arabes,  en  abattit  deux,  enleva  un  drapeau  et  tomba  lui-même 
frappé  de  deux  balles.  La  section  dut  se  porter  en  avant  pour  le  relever  et  se 
replier  ensuite.  Je  m'avançai  alors  jusqu'à  l'angle  de  la  Casbah.  Après  m'être 
assuré  de  l'état  des  choses  de  ce  côté,  Je  revins  vers  le  quartier  franc,  lais* 
saut  les  deux  compagnies  et  donnant  Tordre  d'enfoncer  la  porte  Harbi.  Dans 
ce  retour,  je  ralliai  une  autre  section  du  Colbert;  cette  compagnie,  éparse 
dans  des  mahones  appartenant  à  deux  groupes  différents  et  marchant  les  der- 
nières, avait  débarqué  dans  de  très  mauvaises  conditions.  Je  rentrai  par  la 


1  M.  Couturier  a  été  promu  lieutenant  de  vaiaaeav  le  6  août  1881. 
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porte  centrale  que  M.  Lafon  avait  fait  sauter  pendant  ma  pointe  à  gauche 
Pendant  ce  temps,  le  débarquement  s'était  achevé,  et  toutes  les  compagnies 
avaient  pénétré  dans  l'intérieur  ;  celle  de  la  Revanche,  par  la  porte  Cherchi, 
qu'elle  avait  dû.  forcer  à  coups  de  canon  ;  celle  du  Friediand  et  une  partie  de 
celle  du  Colbert,  par  la  brèche  à  droite  du  bastion.  La  ville  était  encombrée 
de  monde,  anssft  bien  d'ariilierie  que  d'infanterie,  mais  tous  des  marins. 
On  tirait  quelques  coups  de  fusil  contre  les  Arabes  qui  étaient  dans  les  mai- 
sons. 

J'arrivai  à  la  porte  de  la  ville  arabe  au  moment  où  la  première  porte  tenait 
de  sauter;  j'y  trouvai  le  colonel  Jamais  et  le  commandant  Miot.  Il  était  sept 
heures  vingt  minutes.  Je  rendis  compte  au  colonel  de  la  situation  à  gauche, 
et  pris  ses  ordres;  il  m'enjoignit  de  m'avancer  de  ce  côté  sans  m  aventurer 
trop  loin.  Je  laissai  alors  M.  Lafon  et  ses  torpilleurs  aux  ordres  du  commandant 
Miot,  chargé  plus  spécialement,  avec  son  bataillon,  d'entrer  dans  la  ville 
arabe  et  Je  laissai  également  en  réserve  dans  la  ville  la  Revanche  et  le  Tri- 
dent que  je  fis  rallier  avec  Tordre  de  fouiller  les  maisons.  J'emmenai  alors 
ivec  moi  le  Friediand  et  le  Colbert,  ainsi  que  leurs  sections  d'artillerie,  espé- 
rant Jeur  faire  faire  quelque  chose.  Quant  à  la  Surveillante,  je  ne  pus  avoir 
de  renseignements  sur  son  compte,  je  soupçonnais  qu'elle  était  à  droite;  nous 
filâmes  le  long  du  mur  de  la  ville  arabe  et  nous  sortîmes  par  la  porte  Harbi. 
Au  moment  où  l'artillerie  allait  franchir  cette  porte,  elle  fut  accueillie  par 
une  vive  fusillade  partant  d'une  maison  à  gauche;  le  Friediand  y  eut  un 
homme  tué,  et  les  sections  du  La  Galissonnière  et  de  la  Reine- Blanche  y 
eurent  quelques  hommes  mis  hors  de  combat.  Les  sections  d'artillerie  res- 
tèrent en  arrière  pour  tirer  sur  la  maison,  pois  furent  dirigées  sur  la  droite 
où  l'on  demandait  de  l'artillerie. 

flous  continuâmes  à  avancer  vers  le  Nord.  Au  tournant  de  la  Casbah  (sept 
heures  cinquante  minutes) .  nous  vîmes  hissé  le  pavillon  français  qui  fut 
salué  du  cri  :  Vive  la  République!  Le  136e  avait  déjà  quelques  tirailleurs  h 
hauteur  de  la  Casbah.  Nous  continuâmes,  le  Friediand  et  l'artillerie,  à  che- 
mûier  le  long  des  murailles,  le  Colbert  à  quelque  distance  au  large.  Au  tour- 
nant du  bordj,  le  Friediand  eut  quatre  hommes  blessés  par  un  feu  de  mous- 
qneterie  partant  de  la  tour  du  milieu.  Nous  nous  avançâmes  rapidement  jus- 
qu'à l'angle  ouest  de  la  ville,  suivis  derrière  par  ce  qui  arrivait  du  136e;  nous 
attendîmes  quelque  temps  dans  cette  position,  répondant  au  feu  dés  créneaux 
et  envoyant  quelques  balles  aux  Arabes  postés  du  côté  des  jardins.  A  un  cer- 
tain moment,  il  nous  parut  que  des  cavaliers  se  massaient  derrière  les  maga* 
tins  à  huile  et  nous  nous  apprêtâmes  à  recevoir  une  charge  de  cavalerie.  11 
n'en  fut  rien.  Je  fis  alors  occuper  parle  Colbert  les  magasins  à  huile  et  donnai 
m  Friediand  la  section  de  VAlma  qui  nous  avait  suivis,  pour  emporter  la  porte 
Bab-Gabi.  Le9  magasins  furent  occupés  sans  difficulté;  il  n'en  lut  pas  de 
même  de  la  porte.  Cette  dernière  opération  fut  très  bien  menée  par  M.  Texier, 
qui  pénétra  dans  la  Tille  et  occupa  la  grande  mosquée.  Dans  cette  circons- 
tance, on  tua,  un  certain  nombre  4' Arabes  qui  cherchaient  à  gagner  la  plaine» 

Quelques  Arabes  paraissant  encore  dans  les  jardins  devant  nous,  j'y  en 
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Toyai  le  Colbert  et  une  compagnie  du  136e,  qui  -échangèrent  quelques  coups 
de  feu  avec  eux.  Nos  tirailleurs,  en  faisant  par  le  flanc  droit,  vinrent  se  Join- 
dre à  ceux  du  92e  bataillon  qui  étaient  encore  occupés  devant  les  magasins  de 
l'Est;  je  dus  même  y  envoyer  une  section  d'artillerie  qui  tira  quelques  coups 
de  canon.  Je  me  mis  alors  en  relation  avec  le  commandant  de  ce  bataillon  et, 
considérant  notre  besogne  comme  terminée,  Je  rappelai  tout  le  monde  que 
j'avais  en  avant,  y  compris  la  Surveillante  que  je  trouvai  à  l'extrême  droite 
vers  la  mer  et  que  je  n'avais  pas  vue  depuis  le  matin.  Nos  hommes,  très 
fatigués,  furent  mis  au  repos,  abrités  le  long  des  murailles,  et  je  m'établis 
moi-même  prés  de  ia  grande  porte,  en  faisant  rendre  compte  au  colonel. 
Nous  trouvâmes  heureusement  un  puits  dans  l'intérieur  de  la  ville,  prés  de  4a 
porte,  je  fls  prévenir  tout  le  monde.  Pendant  que  nos  hommes  étaient  à  l'eau, 
il  partit  dune  petite  mosquée,  située  vis-à-vis,  une  vive  fusillade  qui  ne 
toucha  personne.  11  fallut  faire  le  siège  de  cette  mosquée.  Le  Friedland,  qui 
occupait  cette  partie  de  la  ville,  en  fut  chargé.  Nous  ne  pûmes  en  venir  à 
bout  qu'après  l'arrivée  de  M.  Lafon  qui,  retenu  dans  l'intérieur,  n'avait  pu  me 
rejoindre  qu'à  ce  moment.  Après  l'explosion  de  la  porte,  les  Arabes  se  ren- 
dirent. Nous  fîmes  42  prisonniers  valides  (dont  un  personnage  important  pro- 
bablement), qui  furent  conduits  ensuite  au  quartier  général;  mais  nous  eûmes 
b  morts  et  8  blessés. 

Je  visitai  les  postes  que  nous  avions  dans  l'intérieur  et  ne  recevant  aucune 
réponse  du  quartier  général,  je  m'y  rendis  moi-même.  En  traversant  la  Tille 
arabe,  je  n'aperçus  que  les  hommes  du  Friedland  dans  la  partie  nord,  les 
autres  quartiers  que  je  traversai  étaient  déserts.  Je  trouvai  le  colonel  dans  le 
qnartier  franc.  Après  avoir  entendu  mon  rapport,  il  me  dit  qu'il  allait  nous  faire 
relever,  qu'il  n'avait  plus  besoin  de  nos  services,  que  je  pouvais  retourner  i 
bord  et  me  remercia  en  même  temps  du  concours  de  la  marine.  Retraversant 
la  ville  arabe,  Je  fls  rallier  tout  mon  monde,  par  l'extérieur,  à  droite  et  à  gau- 
che, à  l'exception  du  Friedland,  qui  revint  par  l'intérieur,  et  nous  nous  éta- 
blîmes sur  la  plage.  Je  m'installai  moi-même  dans  une  des  maisons  qui  s'y 
trouvaient.  Le  commandant  Maréchal  dut  attendre  quelque  temps  l'arrivée 
des  troupes  qui  devaient  le  relever. 

Vers  trois  heures,  tout  le  corps  était  rassemblé  sur  la  plage.  Les  hommes 
étaient  exténués  et  je  ne  pus  leur  faire  délivrer  une  ration  de  pain  et  de  vin, 
comme  je  l'aurais  voulu,  les  canots  à  vapeur  contenant  les  provisions  étant 
occupés  à  remorquer.  Je  rassemblai  les  capitaines  pour  mlnformer  de  ce  que 
je  n'avais  pu  voir  et  constater  les  pertes.  Les  fourriers  de  compagnies  furent 
envoyés  pour  reconnaître  les  morts  qui  avaient  été  déposés  dans  une  maison 
du  quartier  franc;  quant  aux*  blessé's,  ils  avaient  été  évacués  au  fur  et  à  me- 
sure sur  la  Sarthe. 

Voici  ce  qui  s'était  passé  derrière  moi  et  à  droite  :  «  La  Revanche,  que 
J'avais  laissée  dans  la  ville  pour  la  fouiller,  eut,  dans  cette  opération,  2  hom- 
mes tués  et  3  blessés,  parmi  lesquels  M.  Viguier,  enseigne  de  vaisseau.  Le 
Marengo,  après  l'affaire  de  gauche  qui  suivit  le  débarquement  et  pendant 
laquelle  il  eut  un  blessé,  resta  en  observation  à  gauche  du  quartier  européen. 
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Le  Trident,  qui  occupait  la  Tille  franche,  eut,  en  la  fouillant,  5  blessés, 
parmi  lesquels  le  sergent  d'armes  Dnclos,  qui  reçut  nne  balle  en  allant  réfé- 
rer, sous  le  feu  d'une  maison,  avec  le  fourrier  Drouault,  deux  hommes  d'un 
antre  bâtiment  blessés  eux-mêmes.  Cette  compagnie,  relevée  par  une  com- 
pagnie d'infanterie,  se  rendit  ensuite  à  droite  pour  soutenir  l'attaque  des 
magasins. 

Quant  i  la  Surveillante,  dont  j'avais  vu  deux  sections  se  formant  tout  à 
fût  au  commencement  et  que  je  n'avais  retrouvées  que  beaucoup  plus  tard  à 
l'extrême  droite,  elle  avait  eu  un  rôle  très  brillant.  Avec  ses  deux  premières 
sections  débarquées,  son  capitaine,  M.  Lamothe-Du portail,  avait  suivi  un  ins- 
tant le  Trident,  puis  fait  face  à  une  attaque  de  droite  et  s'était  porté  rapi- 
dement en  avant,  rejoint  par  le  commandant  Maréchal  qui  dirigea  tout  ce 
côté;  elle  atteignit  sans  pertes  le  cimetière.  Là,  un  combat  de  tirailleurs  s'en- 
gagea avec  les  Arabes,  dans  lequel  elle  eut  1  mort  et  3  blessés.  Elle  fut 
soutenue  successivement  par  une  section  du  Trident,  commandée  par  M.  Rey- 
nand1,  aspirant,  et  débarquée  probablement  la  dernière,  puis  ses  deux  sec- 
tions en  arrière  et  enfin  une  compagnie  du  92e  de  ligne  et  de  l' artillerie.  L'en- 
clos, qui  est  au  delà  du  cimetière,  fut  abordé  et  enlevé  à  la  baïonnette;  on  y 
perdit  1  homme  et  il  y  eut  2  blessés.  L'affaire  se  termina  par  un  combat  de 
tirailleurs,  la  Surveillante  tenant  la  droite  vers  la  mer  et  le  92e  la  gauche; 
edui-ci  poursuivit  jusque  dans  les  jardins  et  ût  des  pertes  très  sérieuses. 
Cette  affaire,  vigoureusement  et  habilement  menée,  a  coûté  à  la  section  du 
Trident,  1  tué  et  3  blessés,  à  la  compagnie  de  la  Surveillante,  2  tués  et 
S  blessés.  Le  bataillon  de  la  division  du  Levant,  qui  était  chargé  d'agir  au 
centre,  aidé  des  torpilleurs  de  l'escadre,  était  entré  dans  la  ville  arabe  et 
avait  occupé  la  Gasbah. 

Le  service  des  blessés,  aussi  bien  en  avant,  pour  le  transport  et  les  pre- 
miers soins,  qu'en  arrière  à  l'ambulance,  a  très  bien  fonctionné.  Celui  de 
l'escadre,  étant  seul  organisé,  a  servi  pour  tout  le  monde. 

Telle  est,  Amiral,  la  part  du  corps  placé  sous  mes  ordres  dans  la  prise  de 
Sfax.  J'estime  que  vous  avez  lieu  d'en  être  satisfait.  Chacun  a  fait  son  devoir, 
le  rôle  a  été  plus  ou  moins  brillant  selon  les  circonstances  et  les  postes  assi- 
gnés, mais  tous  brûlaient  du  désir  de  se  distinguer.  Je  prends  la  liberté  de 
recommander  chaudement  à  votre  bienveillance  les  propositions  qui  accom- 
pagnent ce  rapport. 

Je  termine  en  relatant  les  circonstances  de  mon  retour.  Vers  trois  heures,  je 
vous  fis  dire  par  M.  Lemercier,  votre  aide  de  camp,  que  j'attendrais  vos  ordres 
pour  le  rembarquement.  Plus  tard,  je  reçus  un  avis  de  M.  le  chef  d'état -major 
m'informant  qu'après  une  entente  avec  le  colonel,  nous  devions  passer  la 
nuit  à  terre.  (Un  autre  confirmant  celui-ci  ne  me  parvint  qu'à  bord.) 

Je  donnai  connaissance  de  mes  ordres  au  colonel  Jamais,  et,  après  jn'étre 
concerté  avec  le  commandant  de  Marquessac  et  le  commandant  Miot,  nous 


1  M.  Reynand  a  été  promu  enieign*  de  vaiiseau  le  6  août  1881. 
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décidâmes  de  revenir.  A  dix  heures  du  soir,  coût  le  corps  était  rentré,  épuisé 
de  fatigue,  mais  heureux  du  résultat  de  ia  Journée. 

Je  sois,  etc. 

Signé  :  Marcq  de  Saint-Hilaihe. 

Une  des  opérations  les  plus  délicates  avait  été  l'installation  des 
ponts-radeaux  pour  le  débarquement  devant  Sfax.  Yoici  en  quels  ter- 
mes M.  le  capitaine  de  frégate  Juge,  qui  avait  été  chargé  de  cette  mis* 
sion,  socs  les  ordres  de  M.  le  commandant  Marcq  de  Saint-Hiiaire,  en 
a  rendu  compte  : 

A  bord  du  Marengo,  an  mouillage  de  Sfax,  la  18  juillet  1881. 

Amiral, 

J'ai  l'honneur,  conformément  à  vos  ordres,  de  voos  rendre  compte  de  la 
mission  que  J'avais  tout  d'abord  à  remplir  relativement  à  l'installation  do 
pont  de  radeaux  confectionnés  par  les  cuirassés  de  l'escadre  et  de  sa  mise  à 
terre  pour  servir  au  débarquement. 

A  trois  heures  du  matin,  samedi  16  juillet,  le  canot  à  vapenr  de  Y  Intrépide 
poussait  du  Marengo,  remorquant  les  baleinières  mises  à  ma  disposition  et 
commandées  par  des  officiers.  Nous  nous  dirigeâmes  sur  les  canonnières,  à  la 
surveillance  desquelles  avaient  été  confiés,  la  veille  au  soir,  les  différents 
radeaux.  Dès  que  nous  y  fûmes  rendus,  le  canot  à  vapeur  prit  à  la  remorque 
le  radeau  du  Marengo,  qui  devint  la  tête  du  pont,  et  les  autres,  conduits  par 
les-  baleinières,  vinrent  se  mettre  à  la  cuite,  bout  à  bout.  Sous  la  direction 
des  officiers,  les  amarrages  furent  promptement  et  solidement  faits.  Le  pont 
installé,  les  baleinières  se  tinrent  tout  le  long  et  de  chaque  côté,  et  le  canot 
à  vapeur,  gouvernant  sur  l'alignement  des  deux  tours,  nous  conduisit  à 
400  mètres  environ  du  mêle.  A  cette  distance,  je  ûs  stopper,  mouiller  un 
grappin  à  l'arrière,  et  le  canot  à  vapeur  n'eut  plus  qu'à  raidir  la  remorque 
pour  nous  maintenir  sur  une  ligne  perpendiculaire  à  la  terre;  nous  offrions 
ainsi  le  moins  de  prise  possible  à  l'ennemi,  en  même  temps  que  nous  res- 
tions dans  la  meilleure  situation  pour  agir  rapidement.  11  était  alors  quatre 
heures  vingt  minutes;  nous  sommes  restés  dans  cette  position  pendant  le 
bombardement. 

Dès  que  les  canots  et  les  mahones  furent  à  peu  près  à  notre  hauteur,  sur 
Tordre  du  commandant  de  Marquessac,  j'envoyai  les  baleinières  donner  la 
remorque  aux  mahones,  ne  gardant  qu'un  homme  de  chaque,  pour  les  avi- 
rons du  pont.  Le  grappin  fut  levé,  le  canot  à  vapeur  mis  en  avant  et  les 
hommes  poussèrent  avec  les  avirons  en  s'cfforçant  de  maintenir  la  ligne  des 
radeaux.  Nous  fûmes  bientôt  obligés  de  larguer  la  remorque,  et  nous  conti- 
nuâmes à  nous  déhaler  au  moyen  d'un  grappin  longé  par  un  youyou  du  Tri- 
dent et  d'une  petite  ancre  que  je  parvins  â  envoyer  à  terre  avec  la  balei- 
nière du  Marengo.  Les  premières  embarcations  nous  gênaient  un  peu  dans 
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nos  mouvements.  Enfin,  nous  avons  pu  arriver  après  le  débarquement  du 

Trident  et  servir  au  reste  des  troupes  expéditionnaires. 

Je  sois,  etc. 

Signé  :  Juge. 

Le  commandement  des  embarcations  armées  en  guerre  qui,  par 
leur  active  coopération,  protégèrent  le  débarquement  des  troupes, 
avait  été  attribué,  sous  les  ordres  du  commandant  Marcq  de  Saint- 
Hilaire,  à  M.  le  capitaine  de  frégate  Triliot.  Cet  officier  supérieur  s'ex- 
primait en  ces  termes  dans  le  rapport  qu'il  adressa  au  commandant 
en  chef  de  l'escadre  d'évolutions  : 

A  bord  du  Friedland,  an  mouillage  de  S  fax,  le  19  Juillet  1881. 

Amiral, 

J'ai  l'honneur  de  porter  à  votre  connaissance,  le  plus  succinctement  pos- 
sible, les  faits  suivants  concernant  mon  service  et  les  opérations  militaires 
pi  m'étaient  confiées  dans  le  plan  d'attaque  de  vive  force  de  Sfax. 

Les  instructions  que  vous  aviez  bien  voulu,  la  veille,  me  donner  vous-même 
de  vive  voix  et  qui  m'ont  é(é  répétées  par  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Vignes, 
chef  d'état-major  de  l'escadre,  me  conûaient  le  commandement  des  embar- 
cations armées  en  guerre  et  la  mission  de  m'a pp rocher,  au  point  du  jour,  le 
plu 8  près  possible  de  la  côte  et  des  abords  fortiûés. 

Pavais  ordre  de  balayer  la  plage  par  le  feu  de  l'artillerie  et  de  la  mousque- 
terie,  afin  d'empêcher  la  concentration  des  troupes  ennemies,  venant  de  l'ex- 
térieur de  l'enceinte,  d'interdire  tout  secours  ou  tout  retour  offensif,  et  de 
supprimer,  autant  que  faire  se  pourrait,  le  feu  des  batteries  rasantes  du  pont 
et  des  remparts  pour  faciliter  le  débarquement.  En  outre,  si  le  sort  des  armes 
ne  devait  pas  nous  être  favorable,  de  protéger  le  rembarquement  des  troupes 
dans  les  chalands  et  les  mahones  réquisitionnés. 

Les  dispositions  générales  du  combat  judicieusement  prises,  l'entrain,  la 
bravoure  et  la  discipline  des  troupes  engagées,  montraient,  dès  le  début,  que 
cette  prévision  utile  n'aurait  pas  d'effet  et  que  la  première  partie  des  ins- 
tructions reçues  serait  seule  à  exécuter.  J'avais  à  ma  disposition,  sous  mes 
ordres,  les  embarcations  armées  en  guerre  de  la  \n  division  de  l'escadre. 
Elles  étaient  commandées,  celles  du  Colbert,  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau 
Léjard;  celles  de  la  Revanche,  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Bonnet;  celles 
do  Priedland,  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Gigon,  et  celles  de  la  Sartke, 
par  M.  l'enseigne  de  vaisseau  Féraud.  En  tout  :  18  embarcations,  portant 
comme  artillerie  4  canons-obusiers  de  12%,  1  canon  de  4  et  13  canons- 
revolvers. 

11  importe  d'ajouter  à  cette  force  militaire  deux  des  chalands  en  tôle  des 
transports  sur1  rade,  la  Surthe  et  X Intrépide,  dans  lesquels  on  avait  eu  l'in- 
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gênieuse  idée  de  mettre  (dans  celui  de  la  Sarthe,  commandé  par  M.  Àitenet, 
cuseigne  de  vaisseau),  1  canon  de  14%  du  modèle  1 8 38,  et  dans  celui  de 
Ytntrépide,  commandé  par  M.  Fort,  lieutenant  de  vaisseau,  un  canon  de  16% 
rayé.  Ces  deux  chalands  devaient  nous  rendre,  pendant  l'action,  de  grands 
services,  et,  malgré  les  difficultés  de  marche  et  de  manœuvre,  se  faire  remar- 
quer par  leurs  bons  services  et  l'entrain  de  leur  personnel. 

A  deux  heures  trente  minutes,  les  embarcations  quittaient  leurs  bords  res- 
pectifs, se  groupa  feu  t  sous  mes  ordres  à  l'arriére  de  Y  Aima,  et  se  trouvaient 
réunies  à  quatre  heures  trente  environ,  à  500  métrés  dans  l'Est  de  la  batterie 
rasante,  rangées  en  ordre  d'attaque  sur  une  seule  ligne  de  front.  La  veille, 
dans  une  reconnaissance  faite  de  nuit  avec  le  commandant  du  Colbert,  nous 
n'avions  pu  avoir  des  renseignements  bien  précis  sur  la  passe  à  suivre,  même 
pour  des  embarcations  se  rendant  à  terre.  Nous  nous  étions  échoués  souvent 
au  milieu  d'herbes  et  par  de  très  petits  fonds. 

Aux  premières  détonations  de  l'artillerie  de  l'escadre,  je  fis  ouvrir  le  feu 
sur  la  batterie  rasante  d'où  partaient  déjà  quelques  coups  de  fusil,  ainsi  que 
sur  un  fortin  placé  en  avant  du  front  Est  des  fortifications.  Derrière  les  meules 
d'alfa,  des  Arabes  embusqués  se  remuaient,  tirant  de  temps  à  autre  sur  nos 
hommes.  Nos  obus  mirent  promptement  le  feu  dans  ces  herbes  et  produisi- 
rent un  résultat  inespéré,  en  ce  sens,  que  la  fumée  produite  par  la  combus- 
tion, fumée  très  intense,  poussée  par  une  jolie  brise  d'Est,  obligea  les  défen- 
seurs du  fortin  à  l'évacuer,  et,  se  rabattant  sur  les  remparts  de  la  ville, 
favorisait  l'attaque  en  nuisant  à  la  défense.  Les  remparts,  en  cet  endroit  ainsi 
que  les  tranchées  que  nous  apercevions,  paraissaient  fort  garnis  de  défen- 
seurs, et  notre  feu  et  la  fumée  ont  dû,  comme  je  l'ai  entendu  dire  depuis  aux 
officiers  débarqués,  obliger  l'ennemi  à  une  retraite  rapide.  C'était  une  utile 
diversion  qui  rentrait  dans  le  cadre  des  ordres  que  j'avais  reçus. 

Notre  feu,  bien  dirigé,  durait  depuis  quelque  temps,  avec  des  intervalles 
prolongés  pour  ménager  nos  munitions,  quand  la  plage  se  garnit  de  groupes 
d'Arabes  à  pied  et  à  cheval,  de  plus  en  plus  nombreux  et  accourant  en  ville, 
attirés  par  la  canonnade  très  intense  et  la  vue  de  mahones  chargées  de 
troupes  se  dirigeant,  remorquées,  vers  la  terre.  Un  feu  très  nourri  de  nos 
canons-revolvers,  des  obus  bien  dirigés,  ainsi  que  le  tir  rapide  de  nos  fusils, 
dissipa  ces  rassemblements  et  rendit  sinon  impossible,  du  moins  d'un  accès 
très  difficile,  la  route  qui  conduit  des  jardins  extérieurs  à  l'entrée  Est  de  la 
ville.  Les  canons  de  14  et  de  16%  des  chalands  fouillaient  de  leurs  obus  les 
villas  et  les  jardins  extérieurs  qui  servaient  de  retraite  aux  fuyards. 

Cette  difficulté,  si  elle  n'arrêta  pas  complètement  l'ennemi,  retarda,  du 
moins,  l'arrivée  des  renforts  et  la  rapidité  de  notre  attaque,  intrépidement 
menée,  devait  utiliser  ce  temps  perdu.  Les  troupes  de  débarquement  appro- 
chaient; la  fusillade  et  les  coups  de  canon  des  remparts,  très  espacés  jusque- 
là,  devinrent  plus  répétés.  Il  fallait,  avant  que  le  débarquement  s'opérât  sur 
le  pont  de  radeaux  déjà  en  place,  que  le  feu  devint  moins  vif  et  même  qu'il 
cessât. 
II  fallait  agir  vivement.  J'envoyai  donner  l'ordre  aux  deux  chalands  de  s'ap- 
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procher  de  terre  et  de  prendre  en  enfilade  la  batterie  rasante  et  la  tranchée 
sod  de  la  plage.  Pendant  ce  temps,  nos  canots  dirigeaient  sur  ïe$  mêmes 
points  un  feu  nourri  de  mousqueterie  et  d'artillerie.  Les  canons  de  14  et  de 
16%  eurent  là  on  rôle  sérieux  et  difficile.  Leurs  obus  et  la  mitraille,  bien  di- 
rigés, Jetèrent  la  confusion  parmi  les  Arabes,  ralentirent  leur  feu  et  favori- 
sèrent très  efficacement  la  prise  de  la  batterie,  lorsque  nos  marins  se  préci- 
pitèrent courageusement  par  les  embrasures  et  y  firent  flotter  Je  pavillon 
français. 

Dès  lors,  mon  attention  se  porta  sur  la  plage  et  je  dus,  pendant  plusieurs 
heures,  soutenir,  par  le  feu  de  nos  obusiers  de  12  et  des  canons  des  chalands, 
l'attaque  de  nos  troupes  sur  les  maisons  avoisinant  les  remparts  et  la  prise 
du  chemin  creux  que  j'avais  intercepté  en  partie  pendant  la  matinée. 

i  neuf  heures,  tout  était  uni  pour  nous  et  la  baisse  rapide  des  eaux  nous 
obligeait  à  nous  éloigner  dans  le  dhenal  afin  d'être  toujours  prêts  à  manœu- 
vrer en  eas  d'alerte.  À  la  marche  en  avant  de  l'attaque,  le  succès  paraissait 
assuré.  Je  pus  rester  ainsi  à  1,000  mètres  de  la  ville,  mouillé  sur  nos  grap- 
pins. Je  me  rendis  à  terre  prévenir  le  commandant  de  Marquessac,  chargé 
d'organiser  le  service  de  la  plage,  que  je  me  tenais  là  tout  à  ses  ordres.  Je 
fis  dîner  mes  hommes,  qui  n'avaient  rien  pris  depuis  la  veille,  et  je  leur  per- 
mis de  prendre  un  peu  de  repos.  Avec  le  flot,  je  fis  lever  l'aucre  et  reprendre 
les  anciens  postes  de  la  matinée.  C'est  là  que  vint  me  trouver  l'ordre  de  ral- 
lier i  bord  et  de  concourir  au  transport  de  nos  compagnies  de  débarquement 
sur  leurs  bâtiments  respectifs.  Cette  manœuvre  fut  effectuée  rapidement  et 
avec  beaucoup*  d'ordre.  Toutefois,  sur  la  demande  du  colonel  commandant  à 
terre,  je  dus  rester  toute  la  nuit  en  grand  garde  avec  deux  de  nos  embarca- 
tions. 11  ne  survint  aucun  incident  digne  d'intérêt. 

Je  pense,  Amiral,  avoir  rempli  utilement  la  mission  que  vous  m'avez  con- 
fiée et  interprété  comme  il  le  convenait  les  ordres  reçus  ;  j'ose  espérer  que 
vous  trouvères  que  les  services  rendus  par  les  embarcations  ont  été  tels 
qu'on  pouvait  l'espérer  d'hommes  rompus  à  la  fatigue  et  animés  du  meilleur 
esprit  de  discipline  et  do  dévouement.  Je  n'ai  eu  qu'à  me  louer  d'eux  et  à  les 
féliciter  de  leur  calme,  de  leur  sang-froid,  qui  m'ont  rendu  ma  tâche  bien 
facile.  Le  concours  des  officiers  m'était  acquis  à  l'avance,  j'étais  sûr  d'eux, 
Amiral,  et  convaincu  que,  quels  que  pussent  être  les  événements,  ils  sau- 
raient être  à  leur  hauteur. 

Je  suis,  etc. 

Signé  :  Trillot. 

La  prise  de  Sfax  fait  le  plus  grand  honneur  à  nos  courageux  marins 
et  aux  vaillants  officiers  qui  les  dirigèrent1.  Un  débarquement  sous  le 
feu  d'un  ennemi  aussi  rapproché  de  la  côte  n'était  pas  sans  présenter 
de  grandes  difficultés  d'exécution  et  de  réels  dangers.  Grâce  aux  me- 


1  Par  an  décret  eu  date  du  4  septembre  1881,  la  médaille  mUi taire  a  été  conférée  à  M.  le 
*toe-amiral  Garo&ult,  commandant  en  chmt 
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sures  à  la  fois  prudentes  et  ingénieuses  prise*  par  le  commandement 
el  à  l'entrain  des  bommes,  nos  pertes  ne  furent  pas  aussi  élevées 
qu'on  aurait  pu  le  craindre. 


Occupation  de  Gabès  (24  juillet  1881).  —  Le  21  juillet,  le  Léopard 
portait  au  commandant  en  chef  de  l'escadre' d'évolutions  l'ordre  de 
quitter  Sfax  et  de  se  rendre  ô  Gabès  avec  les  bâtiments  de  l'escadre, 
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deux  cuirassés  de  la  division  du  Levant  et  quatre  canonnières.  Le 
23  juillet  au  soir,  le  La  Galissonnière,  la  Reine-Blanche,  le  Voltigeur, 
VHyène,  le  Léopard,  le  Gladiateur  et  le  Chacal  quittaient  le  mouillage 
de  Sfax,  où  la  Pique  et  VAlma  avaient  été  laissés  en  observation,  et 
arrivaient,  au  point  du  jour,  devant  Gabès.  Ces  bâtiments  mouillaient 
à  la  limite  extrême  de  leurs  tirants  d'eau.  Des  embossures  avaient  été 
préparées  de  manière  h  les  entraverser  immédiatement  pour  présenter 
l'artillerie  à  la  plage.  Pendant  ce  temps,  les  embarcations  étaient  ar- 
mées en  guerre,  et  les  compagnies  de  débarquement  y  prenaient  place. 

L'aspect  du  rivage  ne  semblait  annoncer  aucune  résistance  pour  le 
début  de  l'opération.  Les  Arabes,  surpris,  n'avaient  pus  eu  le  temps 
de  se  réunir  dans  la  plaine;  mais  on  les  voyait  accourir  de  tous  côtés 
vers  le  village  de  Mentzel,  tandis  que  la  population  inutile  à  la  défense 
en  sortait  avec  bagages  et  chameaux. 

Vers  six  heures  du  matin,  le  corps  de  débarquement  prenait  terre, 
mais  non  sans  quelques  difficultés.  La  nature  de  la  plage  ne  permettait 
pas,  en  effet,  de  débarquer  à  pied  sec,  et  les  hommes  durent  se  jeter  à 
l'eau.  La  mer  étant  belle  à  ce  moment,  l'inconvénient  n'était  pas  très 
grand;  mais  la  brise  ayant  un  peu  fraîchi  de  l'Est  dans  la  journée,  les 
communications  devinrent  difficiles  et  le  rembarquement  des  compa- 
gnies désignées  pour  rentrer  à  leurs  bords  dut  être  interrompu  le  soir. 
On  ne  pouvait  compter  sur  la  rivière  de  Gabès  pour  l'opération  du  dé- 
barquement. Cette  rivière  est  obstruée  à  son  embouchure  par  une 
barre  qui  n'en  permet  l'entrée  qu'aux  embarcations  légères  et  seule- 
ment à  certains  moments  de  la  marée.  D'un  autre  côté,  sa  rive  gauche 
est  couverte  d'un  bois  épais  très  favorable  aux  embuscades,  dont  les 
Arabes  n'avaient  pas  manqué  de  profiter  et  dans  lequel  ils  avaient 
même  placé  deux  canons.  Ces  canons,  aperçus,  dès  le  début,  par  le 
Léopard,  mouillé  à  l'entrée  de  la  rivière,  servirent  immédiatement  de 
but  au  tir  de  la  canonnière.  Les  Arabes  qui  les  servaient  les  eurent 
bientôt  abandonnés  et  le  lieutenant  de  vaisseau  Mallarmé1,  comman- 
dant le  Léopard,  s'empressa  de  les  envoyer  prendre. 

Les  compagnies  de  débarquement,  descendues  à  terre  sans  être  in- 
quiétées, se  formèrent  sur  la  plage.  Tandis  que  les  unes  se  dirigeaient 
rers  la  maison  du  gouverneur,  dont  les  portes  étaient  assez  solidement 
fermées  pour  qu'on  dût  les  faire  sauter  à  l'aide  de  pétards,  le  gros  du 


1  M.  Mallarmé  a  été  promu  capitaine  de  frégate  le  95  août  1881. 
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corps  de  débarquement  se  portait  avec  prudence  et  en  très  bon  ordre 
vers  le  village  de  Mentzel. 

Il  avait  semblé  au  commandant  en  chef  de  l'escadre  que  l'occupa- 
tion, sans  coup  férir,  de  la  maison  du  gouverneur  ne  répondait  pas  à 
l'importance  des  forces  déployées,  et  que  cette  simple  opération  ne 
suffirait  pas  pour  frapper  l'esprit  des  Arabes.  L'amiral  Conrad  avait,  en 
conséquence,  donné  l'ordre  au  capitaine  de  vaisseau  Marcq  de  Saint- 
Hilaire,  commandant  le  corps  de  débarquement,  de  se  porter  sur 
Menlzel,  d'y  faire,  avec  prudence,  une  démonstration  sérieuse  et  de 
s'en  emparer,  s'il  le  pouvait  sans  trop  de  peine.  Mais  le  commandant 
en  chef  avait  fait  connaître,  en  môme  temps,  son  intention  bien  arrêtée 
de  ne  pas  occuper  ces  villages  trop  distants  de  la  plage. 

Vers  dix  heures  du  matin,  le  fort  qui  domine  Mentzel  et  le  faubourg 
de  Dzara  étaient  au  pouvoir  de  nos  troupes.  Ces  deux  villages  étaient 
en  grande  partie  occupés  par  nos  hommes.  Le  commandant  Marcq,  ne 
voulant  pas  s'engager  plus  avant  et  exposer  ses  compagnies  à  des 
perles  inutiles,  donnait  l'ordre  de  se  replier  sur  la  maison  du  gouver- 
neur. Ce  mouvement,  opéré  lentement  avec  calme,  ramena  nos  ma- 
rins à  l'abri  des  ardeurs  d'un  soleil  brûlant.  Ils  pureDt  diner  tran- 
quillement et  se  reposer  en  attendant  que  la  mer  s'embellit  et  que  la 
chaleur  fût  moins  forte,  pour  renvoyer  à  leurs  bords  les  compagnies 
inutiles.  C'est  pendant  ce  long  moment  de  repos  que,  dans  l'après- 
midi,  le  fort  de  Mentzel,  absolument  évacué  par  nous  depuis  long- 
temps, sautait  en  l'air. 

Si  le  débarquement  effectué  à  Gabès  n'a  pas  présenté  de  difficultés 
comparables  à  celles  de  la  prise  de  Sfax,  celte  opération  n'en  a  pas 
moins  été  conduite  avec  hardiesse  et  prudence.  Yoici,  d'ailleurs,  en 
quels  termes  l'officier  supérieur  qui  en  fut  chargé,  M.  le  capitaine  de 
vaisseau  Marcq  (Je  Saint-IIilaire,  en  a  donné  le  récit  dans  son  rapport 
au  commandant  en  chef  de  l'escadre  d'évolutions  : 

A  bord  dn  Colbtrt,  au  mouillage  de  Gabès,  le  25  Juillet  1881. 

Amiral, 

J'ai  l'honneur  de  vous  adresser  mon  rapport  sur  le  débarquement  effectué 
devant  la  ville  de  Mentzel  (golfe  de  Gnbès),  dans  la  journée  do  24  juillet.  ^ 

Yos  ordres  me  prescrivaient  de  débarquer  sur  la  rire  droite  de  la  rivière, 
d'occuper  la  maison  du  gouverneur  et  de  marcher  ensuite  sur  Mentzel,  à 
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3kilom.  de  la  plage,  sans  rien  risquer  toutefois;  de  tâcher  d'y  faire  quelques 
otages,  puis  de  me  replier  en  arrière,  de  laisser  à  ia  maison  du  gouverneur 
les  troupes  nécessaires  pour  l'occuper  en  toute  sécurité  el  de  rentrer  à  bord 
avec  le  reste  du  monde. 

Pour  cette  opération,  vous  aviez  mis  à  ma  disposition  les  compagnies  des 
six  cuirassés  et  deux  avisos  de  l'escadre  avec  leur  artillerie,  plus  les  compa- 
gnies du  La  Galisêonnière,  de  la  Reine-Blanche  et  du  Voltigeur,  également 
avec  leur  artillerie;  en  tout  1,100  fantassins  environ  et  17  pièces.  Nous  de- 
vions être  appuyés,  s'il  était  nécessaire,  par  le  feu  des  canots  armé:*  en 
guerre  et  celui  des  bâtiments  convenablement  mouillés.  D'après  les  rensei- 
gnements, les  Arabes  comptaient  de  400  à  500  cavaliers  se  tenant  générale- 
ment sur  les  hauteurs  de  gauche,  et  de  1,500  à  2,000  fantassins  dans  la  ville 
et  les  villages  environnants;  ils  attendaient,  disait- ou,  des  renforts. 

Le  mouillage  des  bâtiments  indiquait  Tordre  de  .rassemblement  des  embar- 
cations, ainsi  que  la  formation  à  terre.  Sur  la  gauche,  se  trouvaient  Jes  compa- 
gnies du  Marengo  et  de  la  Surveillante,  sous  les  ordres  du  commandant 
Maréchal,  chargé  tout  spécialement  de  garder  ce  flanc,  qui,  vu  la  nature  du 
terrain  parfaitement  découvert,  pouvait  être  l'objet  d'attaques  sérieuses  de  la 
part  des  cavaliers.  Au  centre,  où  je  me  tenais,  étaient  le  Trident,  le  Coiùert 
et  le  Desaix,  sous  leB  ordres  de  M.  Lucas,  lieutenant  de  vaisseau  et  auxquels 
revenaient  l'occupation  du  fortin,  puis  l'attaque  sur  le  centre  de  la  ville.  A 
drbite,  la  Revanche,  \q  Friedland  et  Y  Hirondelle,  sous  les  ordres  de  M.  Texier, 
lieutenant  de  vaisseau,  qui  devaient  tout  d'abord  s'emparer  de  la  maison  du 
gouverneur,  occuper  le  faubourg  de  Dzara  et  enfin  attaquer  la  ville  de  Mentzel 
parla  droite,  en  gardant  le  pont  qui  réunit  cette  ville  à  Dzara.  Le  La  Galis- 
minière  et  le  Voltigeur,  sous  les  ordres  du  commandant  de  Courlivron,  de- 
vaient rester  à  la  maison  du  gouverneur,  veiller  la  rivière  qui  estguéable 
partout  et  assurer  les  communications  avec  la  plage.  La  Reine-Blanche  servait 
de  réserve  générale  et  devait  se  tenir  à  300  ou  400  mètres  en  arrière  de  la 
première  ligne  ;  je  la  conservais  pour  parer  aux  éventualités  qui  pouvaient  se 
présenter.  L'artillerie,  sous  les  ordres  du  commandant  Tabareau,  était  répartie 
au  centre  et  sur  les  ailes  en  suivant  les  compagnies. 

Les  points  de  ralliement  donnés  étaieut  la  maison  du  gouverneur  ou  le 
fortin,  selon  les  circonstances,  M.  Gillet,  médecin  principal  dirigeant  les  am- 
bulances, avait  ordre  de  s'établir  le  plus  tôt  possible  dans  la  maison  du  gou- 
verneur. 

Le  commandant  Trillot,  commandant  les  embarcations,  devait,  après  la  des- 
cente, se  porter  un  peu  plus  à  droite,  et  prendre  les  dispositions  pour  pro- 
téger el  faciliter  un  rembarquement. 

A  peine  mouillés,  les  bâtiments  armaient  leurs  embarcations,  et,  à  six 
heures  un  quart,  le  débarquement  s'opérait  sans  tirer  un  coup  de  fusil.  La 
plage  était  déserte;  les  chaloupes  ne  purent  pas  approcher  à  plus  d'une  cin- 
quantaine de  mètres  de  terre  et  les  baleinières  durent  faire  le  va-et-vient; 
beaucoup  d'hommes  trop  pressés  se  jetèrent  à  l'eau.  Aussitôt  formés,  nous 
nous  mimes  en  marche  .dans  Tordre  indiqué  plus  haut.  On  voyait  sur  les  col- 
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lines  un  mouvement  assez  considérable  de  cavaliers.  La  nature  sablonneuse 
du  sol  rendant  la  marche  de  l'artillerie  très  pénible,  on  dut  renforcer  les 
armements  avec  des  hommes  des  compagnies.  La  maison  du  gouvernent  foi 
trouvée  déserte  et  occupée  sans  difficulté. 

Lorsqu'on  fut  arrivé  i  un  millier  de  mètres  du  fortin,  sur  lequel  ne  flottait 
aucuu  pavillon,  on  lui  envoya  quelques  obus;  nos  tirailleurs  tirèrent  (gaie- 
ment quelques  coups  de  fusil  ;  il  me  parut  qu'il  ne  répondait  pas,  quoiqu'on 
ait  trouvé  par  la  suite  quelques  fusils  qui  venaient  de  tirer. 

Au  bout  de  peu  de  temps,  nous  vîmes  un  drapeau  blanc  agité  à  la  porte.  Le 
fort  fut  occupé,  les  gens  qu'on  y  trouva,  une  vingtaine  environ,  furent  expé- 
diés en  arrière  et,  de  là,  sur  les  bâtiments.  N'ayant  pas  d'interprète,  je  n'ai 
su  que  beaucoup  plus  tard  que  c'étaient  des  Tunisiens.  Je  donnais  ordre  de 
démolir  les  armes,  de  détruire  la  poudre  et  d'enclouer  les  canons,  après  les 
avoir  jetés  dans  le  fossé,  mais  de  ménager  le  fortin  lui-môme,  qui,  si  mi- 
sérable qu'il  fût,  pouvait  être  utile  à  l'occupation  définitive. 

La  droite  rencontra  une  certaine  résistance  au  faubourg  de  Dzara,  dont  elle 
occupa  quelques  maisons;  pendant  ce  temp6,  le  centre  commençait  l'attaque 
sur  la  vilie.  L'artillerie  avait  déjà  commencé  son  feu  et  nos  tirailleurs  échan- 
geaient des  coups  de  feu  avec  des  Arabes  cachés  dans  les  maisons,  presque 
tontes  garnies  de  meurtrières.  Quand  la  droite  arriva  en  ligne,  les  compagnies 
du  Colàert  et  du  Trident  s'élancèrent  à  la  baïonnette  et  pénétrèrent  dans  l'in- 
térieur par  différentes  rues,  dont  quelques-unes  étaient  obstruées  de  barri- 
cades, que  les  torpilleurs  durent  faire  sauter.  En  même  temps,  le  Friedland 
entra  dans  la  ville  par  la  droite;  la  gauche,  selon  Tordre  qu'elle  avait  reçu, 
se  portait  jusqu'à  la  gauche  de  la  vlfle,  mais  sans  y  pénétrer,  et  tirait  sur  les 
fuyards.  Une  lutte  à  l'arme  blanche  s'engagea  Bur  différents  points  avec  des 
cavaliers.  Nous  eûmes  8  blessés,  dont  2  très  grièvement.  Au  bout  d'un  quart 
d'heure,  nous  étions  maîtres  de  la  Ville  et  nous  nous  établîmes  dans  les  deux 
mosquéea,  où  l'on  trouva  quelques  drapeaux  verts  et  rouges,  ainsi  que  dans 
les  maisons  du  télégraphe  et  du  cadi.  Les  Arabes  s'étaient  enfuis  dans  diffé- 
rentes directions,  mais,  à  ce  qu'il  me  parut,  tous  les  cavaliers  s'étaient  dirigés 
vers  la  gauche. 

11  me  parut  inutile  de  déborder  la  ville  que  nous  ne  devions  pas  occuper. 
Je  ne  me  souciais  pas,  du  reste,  de  voir  nos  hommes  se  laisser  entratner  à  la 
poursuite,  ce  qui  aurait  rendu  le  ralliement  difficile  et  aurait  pu  occasionner 
de  nouveaux  blessés  d'un  transport  embarrassant;  il  fallait  également  prévoir 
un  retour  offensif  de  la  cavalerie  par  la  vaste  plaine  que  nous  avions  derrière 
nous.  Aussi  je  donnai  ordre  de  conserver  quelque  temps  les  positions  occu- 
pées pour  affirmer  notre  possession,  mais  sans  pousser  plus  loin.  11  me  parut 
que  vos  instructions  étaient  remplies,  car,  à  ce  moment  encore,  je  croyais 
avoir  mis  la  maîn,  au  fortin,  sur  quelque  chef  important. 

La  chaleur  était  accablante;  M.  Dutard,  enseigne  de  vaisseau  de  la  Re- 
vanche, fut  atteint  d'une  insolation,  qui  n'eut  heureusement  pas  de  suite. 

Vers  dix  heures  moins  un  quart,  nous  évacuâmes  la  ville  et  reprîmes  une 
formation  régulière  pour  opérer  notre  marche  en  arrière,  qui  se  fit  dans  le 
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même  ordre  que  la  marche  en  avant  Les  Arabes  ne  nous  inquiétèrent  pas. 
Quand  nous  fûmes  à  une  certaine  distance,  nous  pûmes  voir  cependant  des 
cavaliers  rentrer  en  ville.  On  leur  envoya  quelques  obus.  Vers  midi,  nous 
rentrâmes  à  la  maison  du  gouverneur,  tout  le  monde  fut  établi  du  mieux  pos- 
sible, à  l'abri,  tout  en  conservant  dehors  ce  qui  était  nécessaire  pour  nous 
garder  ;  la  ration  de  Yin  qui  était  dans  les  canots  fut  délivrée  aux  hommes.  Je 
désignais  comme  devant  rester  à  terre  les  compagnies  du  Friedland  et  de  la 
Revanche,  ainsi  que  la  première  batterie  d'artillerie  (G  pièces);  le  logement 
était  suffisant,  la  sécurité  contre  les  Arabes  sans  artillerie  parfaitement  ga- 
rantie. 

La  maison  fut  mise  de  suite  en  état  de  défense  ;  les  abords  furent  dégagés, 
les  ouvertures  barricadées,  une  batterie  de  6  pièces  établie  sur  la  terrasse, 
dans  le  parapet  de  laquelle  on  dut  ouvrir  des  embrasures;  vers  deux  heures, 
on  lira  quelques  obus  sûr  le  fortin  dans  lequel  les  Arabes  étaient  renirés,  et 
cela  autant  pour  rectifier  le  tir  et  s'assurer  de  la  solidité  de  la  terrasse  que 
pour  les  en  chasser;  quelques  minutes  après  notre  dernier  coup,  le  fortin 
sauta,  soit  qu'un  obus  ait  mis  le  feu  aux  poudres  qui  restaient,  soit  que  les 
Arabes  l'aient  fait  sauter  par  maladresse,  il  parait  que  beaucoup  d'entre  eux  y 
restèrent. 

Le  commandant  Trillot  m'ayant  fait  rendre  compte,  qu'avec  la  brise  du 
large,  la  plage  était  devenue  d'un  abord  très  difficile,  Je  pris  les  mesures  pour 
un  rembarquement  successif.  Les  blessés  furent  expédiés  d'abord,  puis  les 
compagnies  de  la  division  du  levant.  Celles-ci  étaient  déjà  en  partie  embar- 
quées lorsque  me  parvint  votre  ordre  de  prendre  mes  mesures  en  prévision 
d'une  occupation  possible  par  ces  mêmes  compagnies.  Je  dus  les  faire  re- 
mettre à  terre,  et  attendre  de  nouveaux  ordres  qui  ne  m'arrivèrent  que  vers 
einq  heures  et  me  prescrivirent  de  rentrer  avec  les  hommes  de  l'escadre  et 
de  laisser  à  terre  ceux  de  la  division  du  Levant.  Lorsque  ceux-ci  prirent 
possession  de  la  maison,  je  me  mis  en  route  avec  les  quatre  dernières  com- 
pagnies, (h*  fSurueiUcuUe,  Le  Mprcngo  et  les  avisos  avaient  déjà  été  renvoyés.) 
L'embarquement  eut  lieu  avec  les  plus  grandes  difficultés,  la  mer  brisait  à 
une  centaine  de  mètres  de  la  plage,  les  embarcations  ne  pouvaient  pas  appro- 
cher, les  baleinières  elles-mêmes  restaient  à  une  certaine  distance  et  mena- 
çaient de  remplir;  on  arriva  cependant  tant  bien  que  mal  à  embarquer  le 
matériel  Quant  aux  hommes,  ils  durent  se  déshabiller  et,  portant  à  bout  de 
bras  leurs  vêtements  et  équipement  suspendus  à  la  baïonnette,  ils  purent 
ainsi  arriver  aux  embarcations  les  plus  légères,  puis  passer  dans  les  autres. 
Beaucoup  d'entre  eux  furent  roulés,  mais  il  n'y  eut  heureusement  pas  d'ac- 
cident. 

La  nuit  était  noire  lorsque  l'embarquement  fut  terminé.  A  neuf  heures  et 
demie  du  soir,  tout  le  monde  était  rentré  à  son  bord,  à  l'exception  de  la  com- 
pagnie de  débarquement  du  Priedland,  dont  les  canots,  occupés  à  transporter 
des  vivres  pour  cette  troupe,  qui  tout  d'abord,  devait  rester  à  terre,  ne  pou- 
vaient être  disponibles  que  plus  tard.  Je  ne  crus  pas  devoir  lui  faire  opérer 
son  débarquement  dé  nuit  dans  les  circonstances  où  nous  nous  trouvions  ; 
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elle  fat  employée  à  couvrir  rembarqaement,  pois  renvoyée  i  la  maison. 
Après  avoir  fait  une  ronde  sur  la  plage,  le  lendemain  matin,  elle  rallia  son 
bord. 

Je  suis  heureux  de  reconnaître  l'ardeur  de  chacun  dans  cette  petite  opéra- 
tion de  guerre,  ardeur  qui  n'a  pas  empêché  d'agir  avec  l'ordre  et  la  régularité 
souvent  si  difficile  à  obtenir. 

Je  suis,  etc. 

Signé  :  Marcq  de  Blokd  de  Sawt-IIilàibe. 

Nos  marins  avaient  rencontré  à  Menlzel  et  Dzara  une  résistance  sé- 
rieuse puisant  sa  plus  grande  force  dans  le  fanatisme.  Si  nos  pertes 
ont  élé  relativement  légères,  on  ne  doit  l'attribuer  qu'à  la  prudence  de 
nos  opérations,  à  la  sagesse  du  commandement  et  à  la  discipline  des 
hommes. 

Le  vice-amiral  Ganiault  donna  Tordre  de  laisser  dans  la  maison  du 
gouverneur  les  compagnies  de  débarquement  du  La  GcUissonnière  et 
de  la  Beine-Blanche,  sous  le  commandement  de  H.  le  capitaine  de  fré- 
gate de  Gourtivron  et  de  faire  rentrer  à  leur  bord  toutes  celles  de 
l'escadre  d'évolutions.  L'embarquement  fut  rendu  très  difficile  par  la 
mer  qui  déferlait  à  la  plage,  et,  la  nuit  étant  survenue,  le  commandant 
Marcq  de  Saint-Hilaire  dut,  par  prudence,  interrompre  l'opération.  La 
compagnie  du  Friedland  ne  rallia  son  bord  que  le  lendemain. 

Le  26  juillet,  l'escadre  appareilla  et  Gt  route  vers  la  Goulette  en  tou- 
chant à  Héhédiah,  Monastir  et  Sousse.  De  la  Goulette,  elle  se  rendit  à 
Bône,  puis  à  Bizerte.  Elle  revint  à  Bône  pour  aller  à  Alger  et  enfin  à 
Toulon. 

Occupation  de  File  Djerbah  (28  juillet).  —  Restait,  pour  compléter 
les  mesures  prises  en  vue  d'assurer  la  sécurité  du  littoral  sud-est  de  la 
Régence,  à  occuper  l'île  de  Djerbah.  Dans  la  nuit  du  27  au  28  juillet, 
l'amiral  Conrad  s'empara  de  Houm-Souk,  la  ville  principale  de  cette 
lie.  Voici  le  rapport  que  cet  officier  général  adressa  au  ministre  : 

DJerba,  20  Juillet  1881. 

J'ai  fait  occuper  cette  nuit  le  fort  de  Houm-Souk,  capitale  de  l'Ile  Djerbah, 
par  une  partie  des  troupes  du  corps  expéditionnaire,  sous  le  commandement 
du  colonel  Jamais;  sa  position  militaire  est  assurée.  J'attends  un  bataillon  et 
une  section  d'artillerie  venant  de  Sfax  par  Y  Intrépide;  nous  serons  ainsi  maî- 
tres de  toute  l'Ile,  dont  les  autorités  se  sont  soumises  au  gouvernement  dn 
bey  et  ne  redoutent  plus  les  incursions  des  Arabes,  qu'il  sera  facile  de  pré- 
venir en  occupant  ultérieurement  les  fortins  des  gués  conduisant  à  terre.  Les 
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bâtiments  étant  mouillés  à  dix  milles,  les  difficultés  du  débarquement  ont  été 
grandes  de  nuit,  par  une  mer  grosse  et  une  forte  houle;  néanmoins,  il  n'y 
a  eu  aucun  accident. 

VOise  et  le  Tromblon  ont  coopéré  aux  opérations,  et  les  chalands  apportés 
par  YOise  nous  ont  permis  de  débarquer,  en  une  fois,  tout  le  personnel. 

J'ai  laissé  VByène  à  Gabès,  où  je  retournerai  le  plus  tôt  possible;  mais  je 
crois  nécessaire  de  me  présenter  devant  Zarzis.  pour  juger  exactement  de  la 
situation  de  ce  point  frontière  qui  nous  est  très  hostile.. 

Occupation  de  Sousse  (11  septembre  1881).  —  L'occupation  de 
Sousse  ayant  été  décidée,  les  vapeurs  YAjaccio  et  le  Kléber,  de  la  Com- 
pagnie transatlantique,  quittèrent  Toulon  emportant  1,500  hommes, 
tandis  que  le  Tarn  embarquait  des  troupes  des  services  administratifs 
et  uue  batterie  d'artillerie  a  destination  de  Sousse.  L'Aima  et  le  La 
Galissonnière,  sous  le  commandement  de  l'amiral  Conrad,  recevaient 
Tordre  d'accompagner  les  transports  et  de  protéger  le  débarquement. 
Partis  de  Toulon,  le  9  septembre  au  soir,  YAjaccio  et  le  Kléber  mouil- 
laient le  lendemain,  à  six  heures  du  malin,  en  rade  de  Sousse.  L'es- 
cadre, qui  avait  pris  la  haute  mer,  n'arriva  qu'une  heure  et  demie 
après,  et  immédiatement  les  négociations  pour  la  reddition  de  Sousse 
furent  entamées.  On  s'attendait  à  rencontrer  de  la  résistance.  Il  n'en 
fut  rien.  Le  commandant  de  la  ville  était  au  contraire  animé  d'excel- 
lentes dispositions  auxquelles  la  crainte  d'un  bombardement  n'était 
sans  doute  pas  étrangère.  11  livra  sans  contrainte  la  Casbah  et  tous  les 
points  stratégiques  de  la  ville.  L'opération  du  débarquement  commença 
aussitôt.  Le  cuirassé  Y  Aima  envoya  ses  canots  prendre  les  hommes  de 
YAjaccio;  le  La  Galissonnière  envoya  les  siens  prendre  ceux  du  Kléber, 
et,  deux  heures  après,  le  drapeau  français  flottait  au  haut  de  la  Casbah 
à  côté  de  celui  du  bey. 

Ainsi  qu'on  le  voit,  la  dernière  opération  accomplie  par  la  marine 
s'est  bornée  à  une  simple  prise  de  possession » 

Henry  Durassieb. 
(Extrait  de  Y  Année  maritime.) 
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0E  L'EXPOSITION  PERMANENTE  DES  COLONIES 


PENDANT  LE  3°  TRIMESTRE  DE  1882 


Le  mésocarpe  du  fruit  du  caféier  ayant  été  signalé  comme  contenant 
une  certaine  proportion  de  caféine,  la  Commission  a  tenu  à  étudier 
ce  produit,  avec  l'espoir  de  le  faire  entrer  dans  l'alimentation  à  bon 
marché,  comme  succédané  du  café. 

Elle  a,  en  conséquence,  fait  venir  de  la  Guadeloupe  de  forts  échan- 
tillons de  cette  pulpe  desséchée. 

Les  essais  n'ont  pas  répondu  à  l'attente  de  la  Commission  :  la  pulpe, 
torréfiée  avec  soin  dans  un  brûloir,  a  donné  un  produit  qui  ne  rap- 
pelle en  rien  l'odeur  ni  la  saveur  du  café,  et  qui  a  été  jugé  incapable 
de  recevoir  aucune  application  utile. 

La  Commission  a  continué  à  porter  son  attention  sur  la  ramie. 

Par  ses  soins,  une  exposition  de  produits  bruts  et  manufacturés  de 
ce  textile  a  été  organisée  dans  les  galeries  du  palais  de  l'Industrie  : 
elle  comprend  des  spécimens  très  intéressants,  de  tissus  en  ramie, 
soit  pure,  soit  mélangée,  parmi  lesquels  on  doit  signaler  des  étoffes 
pour  ameublement,  du  linge  de  table  damassé,  de  la  passementerie, 
des  étoffes  pour  robes,  etc. 
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De  plus,  il  a  élé  expédié  dans  plusieurs  de  nos  colonies,  une  collec- 
tion de  ces  spécimens,  afin  de  montrer  tout  le  parti  que  l'industrie 
peot  tirer  de  ce  nouveau  textile. 

Les  renseignements  reçus  de  nos  possessions  d'outre-mer  s'accor- 
dent d'ailleurs  pour  constater  la  facilité  avec  laquelle  la  ramie  s'y  est 
naturalisée  et  la  vigueur  de  sa  croissance. 

En  raison  de  l'extrême  abondance  des  citrons  dans  presque  toutes 
dos  colonies,  il  serait  avantageux  de  chercher  à  utiliser  ces  fruits  pour 
la  fabrication  de  l'acide  citrique.  Or,  pour  préparer  cet  acide,  il  faut 
d'abord  saturer  le  jus  de  citron  par  la  craie  et  former  ainsi  du  citrate 
de  chaux,  que  l'on  traite  ensuite  par  des  moyens  appropriés.  11  parait 
donc  préférable,  au  lieu  d'expédier  des  colonies  des  jus  de  citron  qui 
exigeraient,  pour  leur  transport,  des  récipients  bien  étanchcs,  d'un 
poids  et  d'un  volume  relativement  considérables,  de  préparer  sur  les 
endroits  de  récolte,  du  citrate  de  chaux,  d'un  emballage  plus  facile  et 
offrant,  pour  un  même  poids,  une  bien  plus  grande  valeur  commer- 
ciale que  lç  suc. 

Dans  cet  ordre  d'idées,  la  Commission  a  rédigé  une  instruction  pra- 
tique pour  la  préparation  du  citrate  de  chaux. 

Note  pour  la  fabrication  industrielle  du  citrate  de  chaux.  —  La 
fabrication  du  citrate  de  chaux  consiste  à  saturer  par  de  la  chaux  car- 
bonatée  en  poudre  fine  le  suc  de  citrons  clarifié.  On  peut  se  servir  de 
tonte  espèce  de  carbonate  de  chaux,  pourvu  qu'il  soit  pur.  Le  calcaire 
madréporique,  le  marbre,  etc.,  peuvent  être  employés  utilement.  —  11 
sera  nécessaire  seulement  qu'ils  soient  réduits  en  poudre  impalpable 
et  qu'ils  se  dissolvent  dans  l'acide  citrique  sans  laisser  de  résidu.  Néan- 
moins, vu  6a  plus  faible  cohésion,  le  calcaire  à  préférer  est  la  chaux 
earbonatée  connue  sous  le  nom  de  craie  ou  blanc  d'Espagne.  On  ajoute 
la  craie  au  6uc  par  petites  portions  et  en  laissant  un  long  intervalle 
entre  chaque  addition  ;  on  s'arrête  quand  le  suc  n'est  plus  que  faible- 
ment acide. 

Le  citrate  de  chaux  est  ensuite  lavé  à  l'eau  chaude,  jeté  sur  un  filtre 
et  desséché.  H  y  a  une  certaine  difficulté  à  saisir  le  point  exact  de  la 
saturation.  En  effet,  l'effervescence  qui  résulte  de  l'addition  de  la  craie 
se  manifeste  bien  d'une  façon  sensible  au  commencement,  mais,  au 
for  et  à  mesure  que  la  plus  grande  partie  de  l'acide  est  saturée,  elle 
devient  moins  aisée  à  percevoir.  On  est  exposé  à  ajouter  trop  de  craie, 
ce  qui  rend  le  citrate  impur  et  non  utilisable.  Il  paraît  donc  utile  d'ex- 
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poser  en  détail  la  conduite  du  travail  de  manière  à  ce  que  les  mains 
les  moins  expérimentées  puissent  fabriquer,  avec  des  ustensiles  en 
bois  seulement,  du  citrate  de  chaux  pur. 

Au  moment  de  la  récolte  des  citrons,  on  choisit  autant  que  possible 
les  plus  mûrs,  en  récoltant  également  ceux  déjà  gâtés,  mais  dont  le 
suc  est  encore  acide  au  goût.  On  enlève  les  zestes  avec  un  couteau  de 
bois,  de  corne  ou  simplement  avec  les  doigts  (le  fer  et  les  autres  mé- 
taux communs  autres  que  le  plomb  doivent  être  proscrits  dans  tonte 
cette  fabrication)  et  on  jette  les  fruits  ainsi  dépouillés,  dans  l'appareil 
qui  doit  les  presser. 

Cette  pression  peut  être  faite  par  des  moyens  grossiers,  mais  plus 
économiquement  et  plus  rapidement  quand  on  possède  des  presses. 

Le  suc  est  versé  dans  de  grandes  cuves  en  bois,  ou  des  tonneaux 
ouverts  à  leurs  extrémités  ;  il  est  ensuite  abandonné  à  lui-même  pen- 
dant deux  ou  trois  jours. 

Pendant  ce  temps,  le  suc  fermente  et  se  clarifie  en  laissant  déposer 
une  matière  mucilagineuse  qu'il  faut  séparer  au  moyen  du  filtre.  Cette 
filtration  peut  se  faire  très  aisément  en  ayant  soin  de  placer  la  cuve  à 
une  certaine  hauteur,  de  façon  à  soutirer  le  suc  et  à  le  recevoir  sur 
un  filtre  établi  sur  une  autre  cuve  en  contre-bas.  On  applique  donc  un  ' 
robinet  en  bois  au-dessus  du  fond  de  la  première  cave,  et  un  deuxième 
robinet  qu'on  fixe  un  peu  plus  haut 

On  ouvre  d'abord  le  robinet  supérieur,  le  suc  s'écoule  ;  quand  le 
liquide  est  parvenu  au  niveau  où  l'écoulement  n'a  plus  lieu,  on  ouvre 
le  robinet  inférieur  dont  on  règle  l'ouverture  suivant  la  rapidité  delà 
filtration. 

Pour  filtre,  on  peut  employer  une  chausse  en  laine  ou  un  filtre  en 
sable. 

On  construit  facilement  ce  dernier  :  on  établit  une  sorte  de  boîte  en 
bois,  ouverte  aux  deux  bouts.  Au  lieu  de  fond,  on  place  un  grillage 
fait  au  moyen  de  baguettes  de  bois. 

Sur  ce  grillage  on  met  un  premier  lit  de  cailloux  siliceux,  assez 
gros  pour  ne  pas  passer  entre  les  baguettes,  puis  des  cailloux  un  peu 
moins  gros  et  enfin  du  sable  bien  lavé;  sous  la  couche  de  sable,  on 
peut  également  placer  un  lit  de  paille. 

Le  liquide  étant  filtré,  il  s'agit  de  le  saturer  par  le  carbonate  de 
chaux.  —  Au  début  de  la  fabrication,  on  essaie  le  liquide  ;  on  prend 
pour  cela  un  poids  donné  de  craie  finement  pulvérisée,  une  petite 
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quantité,  10  ou  20  grammes  par  exemple,  et  on  y  ajoute  le  suc  par 
petites  portions  jusqu'à  cessation  d'effervescence  et  jusqu'à  ce  que  le 
liquide  surnageant  fasse  passer  au  roHge  très  pâle,  le  papier  bleu  de 
tournesol. 

Oo  agite  le  mélange  avec  une  spatule  en  bois,  en  corne  ou  en  verre. 
—  On  l'abandonne  à  lui-môme  pendant  deux  ou  trois  jours,  en  le  re- 
muant deux  ou  trois  fois  par  jour.  —  Quand  on  le  laisse  ensuite  se 
reposer,  le  citrate  de  chaux  se  précipite  et  le  liquide  surnageant  reste 
limpide  avec  une  teinte  jaunâtre. 

En  essayant  ce  liquide,  si  le  papier  de  tournesol  conserve  sa  cou- 
leur, on  ajoutera  du  suc  et  on  laissera  reposer  de  nouveau.  —  On  coa- 
tioue  ainsi  jusqu'à  ce  que  le  papier  de  tournesol  devienne  d'un  rouge 
très  pâle. 

Afin  de  s'assurer  que  le  citrate  fabriqué  ne  contient  pas  un  excès  de 
chaux,  on  met  dans  un  verre  à  expérience  une  certaine  quantité  du 
magma  qu'il  forme,  on  y  ajoute  un  peu  d'eau,  de  façon  à  le  délayer  et 
on  y  verse  quelques  gouttes  d'acide  azotique  ou  chlorhydrique.  —  Si 
la  cbaux  est  saturée,  on  ne  doit  voir  apparaître  aucune  effervescence, 
aucun  dégagement  de  bulles;  si,  au  contraire,  il  se  manifestait  de  l'ef- 
fervescence, il  faudrait  ajouter  du  suc  de  citrons. 

On  établit  ainsi  les  quantités  relatives  de  craie  et  de  suc  à  employer 
pour  se  saturer  mutuellement,  de  sorte  que,  pendant  tout  le  cours  de 
la  campagne  de  fabrication,  on  n'a  plus  de  tâtonnements  et  que,  d'un 
même  coup,  on  ajoute  proportionnellement  au  suc  la  quantité  de  craie 
reconnue  nécessaire  par  un  calcul  des  plus  simples. 

11  ne  reste  plus  qu'à  laver  le  citrate,  iiltrer  pour  séparer  les  eaux  de 
lavage  et  faire  dessécher  le  sel,  car  ce  que  réclame  surtout  le  fabricant 
d'acide  citrique,  c'est  un  produit  exempt  de  carbonate  de  chaux,  bien 
sec  et  aussi  blanc  que  possible. 

Pour  le  dessécher,  on  étend  le  citrate  en  couches  minces  sur  uu 
plancher  en  bois.  On  retourne  fréquemment  ces  couches  avec  un  râ- 
teau en  bois,  en  ayant  soin  de  briser  les  mottes,  et  on  reconnaît  que  la 
dessiccation  est  complète  quand  tout  le  sel  est  en  poussière. 

Du  reste,  il  est  facile  de  s'assurer  si  l'opération  est  réellement  ache- 
vée. —  On  prend  un  poids  donné  de  citrate  et  après  l'avoir  étendu 
sur  une  assiette,  on  chauffe  le  sel,  soit  en  mettant  l'assiette  dans  une 
étuve,  soit  en  la  plaçant  sur  un  vase  rempli  d'eau  bouillante  que  l'on 
entretient  à  la  température  de  100  degrés.  Au  bout  d'une  heure  ou 
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deux,  on  pèse  de  nouveau  le  sel  ;  s'il  n'a  pas  perdu  sensiblement  de 
son  poids,  c'est  qu'il  est  suffisamment  desséché.  Dans  le  cas  contraire, 
la  perte  de  poids  indique  la  quantité  d'eau  que  le  citrate  contenait. 

Si  l'on  ne  parvenait  pas  à  obtenir,  à  l'air  libre,  un  sel  renfermant 
au  plus  2  p.  100  d'humidité,  il  faudrait  achever  la  dessiccation  dans  une 
étuve  en  l'étalant  sur  des  claies  en  bois  ou  sur  des  toiles. 

En  même  temps,  la  Commission  cherchait  à  trouver  un  débouché 
assuré  pour  le  citrate  de  chaux. 

Deux  maisons  de  Lyon  ont  été  signalées  comme  s'occupant  de  la 
fabrication  de  l'acide  citrique.  Des  lettres  adressées  à  ces  maisons,  une 
est  restée  sans  réponse.  Des  fabricants  anglais,  auxquels  on  s'était 
adressé  en  même  temps,  ont  fait  connaître  immédiatement  qu'ils  étaient 
disposés  à  acheter  le  citrate  de  chaux  ;  l'un  d'eux  a  déclaré  qu'il 
accepterait  tout  ce  qu'on  pourrait  lui  fournir  au  prix  de  40  à  60  schel- 
lings  les  51  kilogr.  pris  à  Londres,  pour  un  titre  de  50  p.  100  d'acide. 
Écorce  de  palétuvier  (Rhizophora  M  an  g  le).  —  Cette  écorce  contient, 
on  le  sait,  du  tannin  en  forte  proportion.  Un  échantillon  envoyé  de 
la  Guadeloupe,  et  soumis  à  l'analyse,  a  donné  une  teneur  de  14,28 
p.  100  de  tannin. 

Cette  richesse  est  taôme  supérieure  à  celle  des  écorces  de  France; 
par  conséquent,  le  palétuvier  peut  être  utilisé  pour  le  tannage,  mais  il 
s'agit  de  savoir  si  son  emploi  ne  donnerait  pas  au  cuir  une  coloration, 
qui  pourrait  en  déprécier  la  valeur  commerciale  :  des  essais  se  font, 
en  ce  moment,  en  vue  de  s'en  assurer. 

Beurre  végétal.  —  Les  graines  du  Lucuma  Paradoxa,  qui  porte,  au 
Sénégal,  le  nom  de  Karity,  fournissent  une  matière  grasse,  connue  sous 
le  nom  de  beurre  de  Karity,  laquelle  est  solide  à  des  températures  rela- 
tivement élevées,  telles  que  celles  que  l'on  rencontre  dans  le  Haut- 
Sénégal.  Cette  matière  se  trouve  en  très  grande  abondance  dans  les 
pays  parcourus  récemment  par  M.  Bayol,  et  comme  elle  parait  devoir 
être  très  avantageusement  employée  à  différents  usages,  notamment 
dans  la  stéarinerie,  il  a  paru  utile  de  s'en  occuper  avec  soin.  Dans  ce 
but,  des  échantillons  ont  été  remis  à  différentes  personnes  qui  l'étu- 
dierit,  en  ce  moment,  tant  au  point  de  vue  de  sa  composition  chi- 
mique qu'à  celui  de  ses  applications  industrielles  possibles. 

La  préparation  de  l'ichthyocolle  avait  paru  prendre,  un  moment, 
une  certaine  importance  dans  quelques-unes  de  nos  colonies  ;  ce  mou- 
vement s'est  considérablement  ralenti  et  la  Commission  fait  ses  efforts 
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pour  que  cette  fabrication  soit  reprise.  Dans  ce  but,  des  renseigne- 
ments précis  sur  l'état  de  cette  industrie  ont  été  demandés  à  la  Guyane, 
an  Sénégal  et  en  Gochinchine. 

CORRESPONDANCE. 

t 

Le  président  du  comité  de  la  Réunion  a  signalé  à  la  Commission,  la 
maladie  qui  vient  d'envahir  les  plantations  de  café  de  la  colonie. 

Les  cafés  sont  attaqués  à  la  fois  par  un  ver  (Elachista  coffeela)  et 
par  un  cryptogame  (Hemileia  vastatrix). 

C'est  un  véritable  désastre  pour  le  pays.  —  On  cherche  par  tous  les 
moyens  à  enrayer  ou  à  prévenir  l'extension  de  la  maladie  qui  se  ré- 
pand, paraît-il,  avec  une  effroyable  rapidité.  —  Jusqu'à  présent,  on 
n'a  pu  que  conseiller  aux  habitants  quelques  mesures  de  précaution, 
en  les  engageant  à  détruire  sur  place,  à  plusieurs  reprises,  par  le  feu, 
les  feuilles  atteintes  et  le  bois  mort. 

La  culture  des  quinquinas  a  progressé,  à  la  Réunion,  d'une  manière 
satisfaisante,  depuis  ces  dernières  années;  il  s'en  est  fait,  sur  divers 
points,  des  plantations  assez  importantes  et  Ton  s'attache  principale- 
ment à  propager  l'espèce  dite  succirubra,  reconnue  la  plus  rustique  et 
8'accommodant  le  mieux  du  sol  et  du  climat  de  la  colonie. 

La  culture  du  Soja  hispida,  dont  un  envoi  de  graines  a  été  fait  par 
les  soins  de  la  Commission  de  surveillance  de  l'Exposition  permanente, 
n'a  pas  donné  tout  d'abord  les  résultats  que  l'on  espérait.  —  Elle  tend 
néanmoins,  maintenant,  à  donner  des  rendements  de  plus  en  plus 
avantageux. 
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Marine  anglaise.  Le  Duncan  et  Je  Camperdown,  nouveaux  cuirassés.  —  Le 
Leander,  croiseur  —  L'uniforme  de  la  marine.  —  Marine  rusae.  La  flotte 
russe  en  188Z.  —  Nouveaux  navires  pour  la  marine  impériale.  —  Nouveau 
transport  —  Marine. italienne.  Exercices  de  la  marine  royale  à  la  Spezia. 
—  Artillerie.  Les  nouveaux  canons  de  la  marine  anglaise  se  chargeant  par 
'a  culasse.  —  Éclatement  d'un  canon  Krupp  de  28%  et  d'un  canon  de  15% 
de  Woolwich.— Torpilles.  Expériences  de  torpilles  Lay  en  Turquie.  —  Non- 
veaux  torpilleurs  russes.  —  Perte  du  Tsapli,  torpilleur  russe.  —  Les  torpil- 
leurs brésiliens. — Éludes  sur  les  torpilles  faites  à  Riel  par  des  officiers  de  la 
marine  chinoise.  —  Emploi  de  la  lumière  électrique  pour  protéger  les  es* 
cadres  contre  les  torpilleurs.  —  Marine  marchande.  Les  taxes  locales  daus 
les  ports  anglais.  —  Géographie.  La  Corée  en  1882.  —  Notes  sur  l'archipel 
de  Soulou.  —  Les  voies  de  communication  au  Guatemala  —  Hydrographie. 
Segment-rapporteur. 

Le  Duncan  et  le  Camperdown,  nouveaux  cuirassés  anglais.  — 

Nous  empruntons  au  journal  United  service  Gazette  l'article  suivant  : 

Le  gouvernement  italien  s'étant  lancé  dans  la  construction  de  cuiras- 
sés monstrueux  du  type  Duilio,  l'Amirauté  a  décidé,  probablement 
pour  porter  un  défi  aux  cuirassés  italiens,  de  construire  à  Portsmouth 
deux  cuirassés  d'une  grande  puissance. 

Les  nouveaux  cuirassés  anglais  doivent  s'appeler  le  Duncan  et  le 
Camperdown  ;  nous  avons  des  raisons  de  croire  que  ces  navires  seront 
suivis  par  un  ou  deux  autres  du  même  type. 

Les  dimensions  approchées  sont:  longueur,  100m,60;  largeur  extrême, 
19B,37;  déplacement,  10,000  tonneaux,  correspondant  à  un  tirant  d'eau 
de8",15. 

Les  nouveaux  navires  doivent  avoir  des  hélices  jumelles  avec  de» 
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machines  d'une  force  de  9,800  chevaux.  On  pense  obtenir  une  vitesse 
de  16  nœuds,  dépassant  par  conséquent  de  2  nœuds  celle  de6  bâtiments 
italiens. 

Voici  d'ailleurs  les  dimensions  du  Duilio  :  longueur,  1 04  mètres  ; 
largeur  extrême,  19",75;  déplacement,  10,434  tonneaux  ;  ses  machines 
ont  une  puissance  de  7,500  chevaux  indiqués. 

La  cuirasse  des  navires  anglais  s'étendra  jusqu'à  lm,52  au-dessous 
de  la  flottaison,  et  la  ceinture  s'élèvera  à  0m, 62  au-dessus. 

La  cuirasse,  faite  de  plaques  composées  (compound  plates),  a  les 
épaisseurs  suivantes  :  côtés,  45  centimètres;  cloisons,  40  centimètres; 
tourelles-barbettes,  35  à  30;  tour  pour  gouverner,  30  à  23;  cloisons  de 
Tbélice,  15  centimètres  {scrtw  bulh  heads). 

La  ventilation  se  fera  verticalement  par  des  tubes  s'étendant  du  pont 
supérieur  au  pont  inférieur. 

L'armement,  d'après  ce  qu'on  a  décidé  jusqu'à  présent,  se  composera 
de  4  canons  rayés  de  63  tonnes,  et  de  6  canons  de  15%  ;  ces  canons 
se  chargeront  tous  parla  culasse.  11  y  aura  aussi  un  cerlain  nombre  de 
Nordenfelt,  de  Gatling  et  de  torpilles  Whitehead.  Les  soutes  pourront 
contenir  900  tonneaux  de  charbon  ;  l'équipage  sera  de  400  hommes 
environ. 

Telle  est  la  description  succincte  de  ces  nouveaux  cuirassés.  En  flous 
basant  sur  les  résultats  fournis  par  l'Inflexible,  nous  pouvons  dire 
qu'ils  ne  coûteront  pas  moins  de  25  millions  chacun. 

Traduit  de  l'anglais  par  Lefebvre, 
Enseigne  de  vaisseau. 

Le  Leander,  croiseur  anglais.  —  Ce  bâtiment,  qui  est  le  premier 
des  trois  croiseurs  rapides  construits  pour  le  gouvernement  anglais  par 
MM.  Robert  Napier  et  fils,  a  été  lancé  de  leurs  chantiers  de  Go  van,  le 
28  octobre  dernier.  Chacun  de  ces  navires  aura  les  dimensions  sui- 
vantes : 

Longueur  entre  perpendiculaires 91tt}44 

Largeur  extrême 14  ,02 

Profondeur 8  ,80 

On  pense  que  le  tirant  d'eau  en  charge  sera  de  5n,33  à  Vil  et  de 
6",25  à  l'ift,  correspondant  à  un  déplacement  de  3,800  tonneaux. 

Les  machines  sont  construites  par  M.  Napier;  elles  sont  horiaontales, 
du  type  Compound,  à  hélices  jumelles  et  à  condenseurs  à  surfaces. 
Elles  sont  placées  dans  des  compartiments  élaoches;  les  diamètres  des 
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cylindres  sont  de  ln,05  et  1",98  dans  chaque  machine;  la  course  du 
piston  est  de  1",21. 

Les  8  chaudières  sont  en  acier,  à  retour  de  flamme  et  à  3  fourneaux. 
La  chambre  de  chauffe  s'étend  de  l'avant  à  l'arrière  au  milieu  du  bâti- 
ment, la  pression  normale  est  de  229  centimètres.  Les  chaudières  sont 
placées  dans  2  compartiments  étauches.  Le  diamètre  et  la  longueur  de 
chacune  d'elles  est  de  4*,11,  et  leurs  compartiments  sont  sur  l'ayant 
de  ceux  des  machines. 

La  longueur  totale  de  l'espace  occupé  par  les  machines,  les  chau- 
dières, les  soutes  en  travers  sur  l'avant  et  sur  l'arrière,  est  de  près  de 
la  moitié  du  bâtiment;  le  pouvoir  propulseur  et  son  combustible  em- 
ploient, sur  cette  longueur,  toute  la  hauteur  du  bâtiment,  de  la  cale  au 
pont  supérieur,  excepté:  des  coursives  d'environ  2Di,45  de  chaque  côté 
du  pont  inférieur  entre  les  soutes;  les  panneaux,  les  manches  à  vent 
et  quelques  passages  transversaux.  On  peut  ainsi  se  faire  une  idée  des 
sacrifices  de  place  qui  ont  été  faits  pour  obtenir  une  grande  vitesse 
jointe  â  une  grande  provision  de  charbon. 

L'armement  de  ces  navires  diffère  complètement  de  celui  de  ïlris 
et  demande  une  nouvelle  description.  11  consiste  en  6  canons-culasse 
de  18%,  2  canons  Gatling,  6  Nordenfelt  et  10  torpilles  Whitehead. 
4  d«s  canons-culasse  sont  montés  sur  des  affûts  Albini  fixés  sur  des 
plates-formes  tournantes  en  saillie  sur  les  flancs  du  bâtiment,  ils  sont 
placés  de  chaque  bord  à  l'Ai  et  à  l'A,  les  canons  de  chasse  peuvent 
tirer  depuis  un  feu  croisé  de  4°  sur  l'A/  jusqu'à  45°  sur  YA\  du  travers, 
et  les  canons  de  retraite  depuis  l'axe  du  bâtiment  jusqu'à  45°  sur  l'A/ 
du  travers.  Les  6  autres  canons-culasse  sont  en  batterie  sur  le  pont  à 
la  manière  ordinaire.  Les  6  Nordenfelt  sont  placés  sur  les  parties  sail- 
lantes des  œuvres  mortes,  de  façon  à  avoir  un  large  champ  de  tir  et  un 
grand  pointage  négatif  pour  tirer  sur  les  embarcations  le  long  du  bord. 
Ils  lancent  un  projectile  pointu,  en  acier,  de  25% de  diamètre;  chaque 
canon  peut  en  tirer  250  par  minute.  Les  torpilles  Whitehead  sont  lan- 
cées par  le  travers  sur  le  pont  inférieur,  2  à  l'A/,  2  à  lift  ;  elles  ont  en- 
viron 5*, 50  de  longueur  et  0B,36  de  diamètre.  La  tête  contient  la  ma- 
tière explosive  et  forme  le  compartiment  avant,  séparé  du  corps  de  la 
torpille,  qui  comprend  la  chambre  à  air  comprimé,  la  machine,  l'hé- 
lice, le  gouvernail. 

Chaque  navire  a  les  embarcations  ordinaires  et  2  torpilleurs  de  29 
classe  placés  sur  des  bossoirs. 
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Pour  diminuer  les  dangers  d'incendie  et  de  projection  d'éclats,  on  a 
employé  aussi  peu  de  bois  que  possible  dans  la  construction.  Les  côtés 
sont  doublés  de  minces  feuilles  d'acier  et  les  cloisons  des  chambres 
sont  en  fer  plissé;  en  fait,  il  n'y  a  à  bord  que  le  bois  des  ponls. 

Ces  bâtiments  seront  matés  en  barque,  avec  un  beaupré,  et  on  doit 
leur  donner  une  surface  de  voilure  beaucoup  plus  grande  que  celle  de 
17m.  Ce  lourd  gréement  réduira  la  vitesse  à  la  vapeur  contre  une 
brise  de  bout  et  sera  gênant  pour  le  combat  ;  on  Ta  probablement  mis 
pour  naviguer  à  la  voile  et  exercer  les  hommes  en  temps  de  paix. 

(The  Marine  Engineer.) 

L'uniforme  de  la  marine  anglaise.  —  Gomme  le  sujet  d'un  cos- 
tume normal  pour  les  officiers  de  marine  dans  les  pays  chauds  occupe 
en  ce  moment  l'attention  de  beaucoup  de  gens,  sans  compter  ceux  qui 
ont  à  souffrir  du  costume  actuel,  qu'il  nous  soit  permis  de  contribuer 
à  la  solution  du  problème  en  montrant  ce  qu'est  aujourd'hui  cet  uni- 
forme. 

Les  officiers  qui  se  sont  trouvés  devant  Alexandrie  avec  un  thermo- 
mètre marquant  de  54°  à  55°  (sinon  plus)  portaient  les  costumes  sui- 
vants : 

Grand  uniforme.  —  Un  lourd  habit  à  queue,  en  drap  bleu,  rem- 
bourré, avec  épaulettes  et  chapeau  à  claque,  pantaloA  à  bandes  d'or, 
pour  les  grandes  cérémonie**. 

Petite  tenue.  —  Habit  à  queue,  pantalon  sans  broderies,  chapeau  à 
claque  et  épaulettes.  Se  porte  au  conseil  de  guerre  et  pour  faire  visite 
aux  navires  de  guerre  étrangers  (pantalon  bianc  par  les  temps  chauds). 

Redingote  d'uniforme.  —  Pour  le  service  général,  avec  casquette  en 
drap  bleu  et  pantalon  blanc.  Obligatoire  le  jour,  sur  le  pont,  en  ser- 
vice ou  non. 

Yeston  en  drap  bleu.  —  Non  autorisé,  mais  toléré  généralement  pour 
dîner;  peut  être  remplacé  par  un  veston  blanc  avec  autorisation. 

Veston  de  flanelle  bleue.  — Permis  seulement  après  le  coucher  du  so- 
leil et  avec  autorisation. 

De  tous  ces  costumes,  celui  qui  conviendrait  le  mieux  serait  le  ves- 
ton de  flanelle  pour  le  service  de  jour,  mais  pas  un  capitaine  soucieux 
de  sa  réputation  n'oserait  ordonner  cette  tenue,  quelque  désir  qu'il 
en  eût. 

En  outre,  on  porte,  pour  les  repas,  des  vestons  blancs  de  coupes  di- 
verses, comme  dans  l'ancienne  marine;  mais  un  officier  qui  paraîtrait 
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ainsi  sur  le  pont,  »  par  oubli,  s'exposerait  à  être  mis  aux  arrêts  pour 
tenue  irréguliôre. 

H  faut  conclure  de  tout  ceci  que  pratiquement  parlant,  on  n'a  pas 
encore  trouvé  de  vêtement  convenable  dans  la  marine  royale.  Assuré- 
ment les  officiers  de  marine  sont  en  droit  de  dire,  après  tant  d'années 
que  la  question  est  posée,  que  leurs  sentiments  personnels  comptent 
pour  bien  peu  de  chose.  Mais  réduisons  l'argument  à  un  point  de  vue 
purement  économique. 

Un  officier  qui  fait  le  service  pendant  plusieurs  heures,  exposé  à  un 
soleil  brûlant,  est  accablé  par  le  poids  de  son  uniforme  et  toute  l'éner- 
gie qu'il  peut  avoir  en  réserve  est  dépensée  à  porter  son  paletot.  Un 
officier  des  corps  adjofnts  ne  montera  pas  sur  le  pont  pour  pren- 
dre l'air,  soin  si  nécessaire  à  un  homme  dont  l'occupation  &  bord 
est  purement  sédentaire,  parce  qu'il  serait  soumis  à  la  gêne  d'un  uni- 
forme insupportable  sous  des  climats  plus  chauds  que  celui  de  l'Angle- 
terre. Cependant  les  lords  de  l'Amirauté  ont  servi  plus  ou  moins  dans 
toutes  les  stations,  mais  ils  paraissent  avoir  oublié  les  inconvénients 
dont  se  plaignent  leurs  cadets.  Qu'il  nous  soit  permis  de  leur  faire  re- 
marquer respectueusement  qu'il  y  a  beaucoup  de  raison  de  supposer 
que  le  service  se  ferait  mieux  si  l'on  était  plus  intelligemment  vêtu; 
que  le  nombre  des  maladies  serait  réduit  si  l'on  tenait  meilleur  compte 
des  exigences  climatériques  pour  l'uniforme  des  officiers  de  marine. 
Sans  doute,  si  les  modifications  de  costume  universellement  réclamées 
devaient  entraîner  des  dépenses  extraordinaires,  nous  ne  demanderions 
pas  cette  réforme  ;  mais  comme  il  y  aurait,  au  contraire,  une  sensible 
économie  t  la  faire,  nous  n'avons  pas  hésité  à  indiquer  ce  moyen  très 
facile  de  donner  satisfaction  aussi  bien  aux  officiers  de  marine  qu'aux 
contribuables. 

La  flotte  russe  en  1882.  —  Nous  empruntons  au  Journal  de  Saint- 
Pétersbourg  les  renseignements  qui  suivent  : 

Notre  flotte  de  la  Baltique  représente  le  gros  de  nos  forces  navales 
et  cette  mer  est  le  centre  des  exercices  pratiques  nécessaires  pour  la 
formation  des  équipages.  La  navigation  de  cette  saison  vient  d'être 
close  ;  le  Nouveau  Temps  rend  compte  des  résultats  obtenus. 

L'activité  d'une  flotte  de  guerre  dépend  des  ressources  mises  à  sa 
disposition  par  le  budget.  Ce  budget  était  pour  l'année  courante  de 
27,507,721  roubles,  somme  inférieure  à  celles  des  années  antérieures. 
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Les  économies  faites  sur  le  budget  de  la  marine  ont  été  réalisées  prin- 
cipalement sur  les  croisières  d'été  à  effectuer  par  les  vaisseaux  de 
guerre,  la  grande  escadre  pratique  ayant  même  été  supprimée.  On  en 
a  peu  ressenti  le  manque,  car,  dans  ces  dernières  années,  les  bâtiments 
qoi  en  avaient  fait  partie  répondaient  trop  peu  à  leur  destination.  Les 
meilleurs  de  ces  bâtiments  furent  cependant  incorporés  dans  les  esca-* 
dres  dites  d'artillerie  et  de  torpilleuses,  de  façon  que  les  études  pra- 
tiques de  nos  jeunes  marins  dans  la  Baltique  ont  été  menées  avec 
beaucoup  de  vigueur.  Ces  études  ont  reçu  un  caractère  spécial,  qui 
manquait  à  celles  qu'on  faisait  jadis  sur  la  grande  escadre  pratique. 

Notre  flotte  a  acquis  de  cette  façon  un  plus  grand  nombre  de  spé- 
cialistes, qui  jusqu'ici  lui  avaient  le  plus  manqué.  On  signale  surtout 
les  progrès  effectués  par  les  équipages  de  la  flottille  des  torpilles,  com- 
mandée par  MM.  Doubassow  et  Skrydlow,  deux  officiers  bien  connus 
par  leurs  actions  d'éclat  sur  le  Danube,  pendant  la  dernière  guerre. 

Le  but  de  cette  flottille  consistait  à  explorer  à  fond  les  côtes  de  Pin» 
lande,  afin  de  pouvoir  y  naviguer  sans  pilote.  Inutile  d'insister  sur 
l'importance  de  cette  tâche  lorsqu'il  s'agit  d'opérations  militaires.  La 
croisière  de  cet  été  a  été  consacrée  à.  l'étude  des  côtes  entre  Helsing- 
fors  et  ParkalauL  L'année  prochaine,  ces  travaux  seront  poursuivis 
sur  une  plus  grande  échelle. 

La  section  hydrographique  a  travaillé  également  avec  fruit,  grâce 
surtout  au  beau  temps.  L'exploration  des  eaux  d'Abo  et  d'Aland  ne 
sera  terminée  que  dans  quelques  années.  Il  faut  encore  signaler  l'acti- 
vité des  plongeurs.  Les  progrès  dans  cette  partie  sont  assez  considé- 
rables pour  qu'on  puisse  croire  au  développement  rapide  de  la  navi- 
gation sous-marine,  qui  se  trouve  toujours  dans  l'enfance. 

Nouveaux  navires  pour  la  marine  russe.  —  Depuis  quelque 
temps,  écrit  de  Saint-Pétersbourg  le  correspondant  du  Times,  l'Amirauté 
russe  poursuit  l'exécution  d'un  double  projet  :  renforcer  l'escadre  de 
la  Baltique,  principalement  par  l'adjonction  de  croiseurs  légers,  et 
créer  une  flotte  cuirassée  dans  la  mer  Noire.  Voici  le  programme  arrêté 
pour  1883.  Neuf  navires  seront  construits,  sept  pour  la  Baltique  et 
deux  pour  la  mer  Noire. 

Pour  la  Baltique  et  sur  les  chantiers  de  ce  nom  seront  construits 
deux  cuirassés  évalués  à  2,800,000 roubles,  soit  environ  1 1,200,000  fr.; 
les  chantiers  de  Nevsky  construiront  un  croiseur  estimé  400,000  roubles 
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(1,600,000  fr.).  Ces  deux  mêmes  chantiers  devront  fournir  en  outre 
deux  croiseurs  d'une  valeur  de  800,000  roubles  (3,200,000  fr.);  enfin, 
Saint-Pétersbourg  construira  deux  canonnières  estimées  415,000  rou- 
bles (1,660,000  fr.). 

Pour  la  mer  Noire,  deux  cuirassés  seront  construits:  l'un  à  Sébas- 
topol  par  la  Société  russe  de  navigation  et  commerce,  l'autre  à  Nico- 
lievsk  dans  des  conditions  de  cberté  excessives.  La  dépense  totale  pré- 
vue pour  ces  neuf  bâtiments  est  de  7,469,643  roubles  (29,878,572  fr.); 
mais  elle  dépassera  certainement  ce  chiffre  de  beaucoup. 

On  s'occupe  également  d'augmenter  la  puissance  des  fortifications 
de  Gronstadt,  en  conséquence  de  renseignement  tiré  du  bombardement 
d'Alexandrie  par  les  Anglais.  (Iron.) 

Nouveau  transport  russe.  —  L'Amirauté  russe,  qui  avait  frété 
sept  navires  à  vapeur  pour  transporter  du  matériel  à  Wladivostock, 
vient  de  donner  des  ordres  pour  la  construction  d'un  transport  de 
guerre  destiné  à  un  service  permanent  sur  la  côte  du  Pacifique,  afin 
d'entretenir  les  communications  entre  les  divers  postes  militaires  et 
maritimes  répandus  depuis  Pétropolowsky  jusqu'à  la  frontière  chinoise. 
Ce  navire  aura  64n,60  de  longueur,  9m,75  de  largeur,  environ  4  mètres 
de  creux,  et  sera  capable  de  porter  500  tonnes  de  matériel  à  chaque 
trajet.  La  construction  de  la  coque  coûtera  500,000  roubles  (2  millions 
de  francs),  et  la  machine,  dune  puissance  de  860  chevaux  nominaux, 
coûtera  520,000  fr. 

L'armement  de  ce  transport  consistera  en  un  certain  nombre  de  ca- 
nons de  4  livres  et  de  9  livres,  2  mitrailleuses,  et  comprendra  des 
aménagements  pour  le  lancement  des  torpilles.  T. 

(Army  and  Navy  Gazette.) 

Exercices  de  la  marine  italienne  à  la  Spesia.  —  Ces  exercices 
ont  eu  lieu  au  mois  d'octobre  dernier,  en  présence  du  roi  d'Italie, 
t  Sa  Majesté,  raconte  Yhalia  militare,  à  laquelle  nous  empruntons  les 
renseignements  qui  suivent,  débarqua  dans  l'anse  de  Varignano  et 
monta  sur  l'esplanade  du  fort  Santa-Maria,  où  est  le  canon  de  100  ton- 
nes, fondu  à  l'arsenal  de  Turin,  et  destiné  à  la  défense  des  côtes.  De 
ce  point,  nous  pûmes  admirer  la  rapidité  avec  laquelle  les  quatre  ba- 
teaux-torpilleurs marchant  à  toute  vapeur,  à  la  vitesse  de  2 1  à  22  milles 
à  l'heure,  exécutaient  leurs  évolutions. 

Le  torpilleur  Aquila,  marchant  à  toute  vitesse,  lança  à  la  distance 
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de  200  mètres,  une  torpille  chargée  de  27  kilogr.  de  fulmi-colon, 
contre  un  but  consistant  en  une  vieille  chaudière  coulée  et  protégée 
à  la  distance  de  6  mètres  par  un  filet  métallique  Bullivant.  La  torpille, 
dont  on  put  suivre  la  trace,  vint,  après  un  trajet  rapide,  frapper  contre 
l'obstacle  et  éclater  en  soulevant  une  énorme  colonne  d'eau,  dont  la 
hauteur  n'était  pas  moindre  de  30  mètres.  Le  projectile  dirigé  sur  le 
milieu  du  but  ne  dévia  que  de  3  mètres  environ  sur  tout  le  parcours, 
de  sorte  que  le  bâtiment  ennemi  contre  lequel  il  eût  été  tiré  aurait 
infailliblement  sauté  en  l'air. 

•  Après  ce  tir  remarquable,  le  colonel  du  génie  commanda  la  ma- 
nœuvre du  chargement  et  du  pointage  du  canon  de  100  tonnes  de  la 
guerre.  La  charge  mise  à  la  main,  au  lieu  de  l'être  par  les  moyens 
hydrauliques,  consistait  en  200  kilogr.  de  poudre  prismatique  et  un 
projectile  conique  du  poids  de  1,001  kilogr.  La  pièce  étant  pointée 
pour  la  distance  de  5,000  mètres  dans  la  direction  du  cap  Gorvo,  le 
coup  partit  avec  un  bruit  terrifiant. 

•  Sa  Majesté  descendit  visiter  la  batterie  lance-torpilles  établie  pa- 
rallèlement à  la  digue  et  assista  au  lancement  de  deux  Whitehead  non 
chargées  qui  furent  repêchées  par  les  canots  du  port. 

•  A  10  heures  et  demie,  on  se  rendit  à  Maggiano,  où  se  trouve  le 
ponton  portant  le  neuvième  canon  de  100  tonnes,  qui  forme  la  réserve 
de  l'armement  du  Duilio  et  du  Dandolo.  Le  chargement  de  la  pièce  à 
l'aide  du  système  hydraulique  se  fît  rapidement,  et  en  un  moment  tout 
fat  prêt  pour  le  tir.  Ge  coup  allait  être  le  troisième  que  tirait  la  pièce 
et  devait  compter  comme  épreuve.  Dans  ce  bot,  la  charge  avait  été 
augmentée  de  10  kilogr.  On  communiqua  le  feu  au  moyen  de  l'élec- 
tricité et  le  coup  partit.  La  détonation  fut  si  puissante  qu'elle  nous 
força  à  nous  incliner  et  de  nous  appuyer  l'un  à  l'autre. 

t  Après  le  déjeuner,  la  générale  rappela  l'état-major  et  l'équipage 
aux  postes  de  combat  pour  l'exercice  du  canon  avec  charge  à  blanc  et 
le  tir  des  mitrailleuses.  La  correction,  la  rapidité  des  manœuvres  dans 
an  espace  aussi  restreint,  l'agilité  des  marins  appartenant  à  la  dernière 
levée,  montrèrent  les  résultats  obtenus  à  l'école  durant  cette  courte 
période  d'instruction. 

«  On  reprit  place  dans  les  canots  pour  se  rendre  à  San-Bartolomeo, 
véritable  arsenal  des  nouvelles  armes  sous-marines.  Sa  Majesté  visita 
successivement  les  dépôts  des  torpilles  automobiles  et  des  torpilles 
Gxes,  les  ateliers  de  réglage  et  d'épreuves,  et  entra  dans  le  local  des 
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appareils  électriques  où  fonctionnait  un  réflecteur  Sautter-Lemonmer, 
de  la  force  de  4,000  becs  Garcel  :  le  courant  était  alimenté  par  une 
machine  Gramme.  Nous  nous  arrêtâmes  devant  l'instrument,  qui,  à 
l'aide  de  l'appareil  électrique  Siemens,  permet  de  constater  si  un  na- 
vire passe  sur  le  point  éloigné  où  sont  mouillées  des  torpilles;  on  fit 
sauter  à  l'aide  de  l'étincelle  électrique,  quatre  de  ces  machines  infer- 
nales. La  masse  énorme  d'eau  qui  se  soulevait  chaque  fois,  la  hauteur 
qu'elle  atteignait  nous  donnaient  la  conviction  que  n'importe  quel 
bâtiment  n'aurait  pu  résister.  Nous  eûmes  aussi  une  attaque  exécutée 
par  deux  chaloupes  à  vapeur,  avec  des  torpilles  portées  sur  espars. 
L'effet  produit  fut  remarquable.  On  s'explique  de  la  sorte  comment  un 
monilor  turc  put  être  coulé  par  un  officier  de  la  marine  russe,  qui 
avait  précisément  employé  ce  moyen  d'attaque.  Presque  au  môme  ins- 
tant, le  capitaine  de  vaisseau  Nicastro,  avec  ses  contre-mines,  faisait 
•exploser  des  torpilles  disposées  pour  la  défense  d'une  zone  d'eau 
déterminée.  On  chargea  une  Whitehead  d'air  comprimé  à  60  atmo- 
sphères, et  on  en  lança  une  autre,  qui  en  12  secondes  traversa  un  pre- 
mier but  placé  à  150  mètres,  et,  continuant  sa  course,  arriva  après 
13  autres  secondes  sur  une  deuxième  cible  mouillée  à  150  mètres  de 
la  précédente,  parcourant  ainsi  300  mètres  en  25  secondes. 

«  La  confiance  avec  laquelle  officiers  et  marins  manient  ces  engins, 
l'intérêt  qu'ils  prennent  aux  expériences,  la  recherche  des  plus  mini- 
mes particularités  qui  peuvent  influer  sur  leur  bon  fonctionnement,  et 
qui  dénote  l'application  soutenue  qu'exigent  l'étude  et  le  perfectionne-  - 
ment  de  cette  nouvelle  arme  offensive  et  défensive,  nous  donnent  pleine 
«confiance  dans  un  corps  qui  compte  de  pareilles  intelligences. 

«  À  4  heures,  on  passa  sur  le  Dandolo  qui  était  sous  vapeur,  accom- 
pagné du  Duilio,  et  on  sortit  du  golfe  pour  exécuter  des  tirs  en  mar- 
che. Lorsque  nous  fûmes  au  large  de  l'ile  de  Tino,  on  laissa  tomber 
les  buts,  contre  lesquels  furent  tirés  successivement,  des  deux  bâti- 
ments, quatre  coups  des  canons  de  100  tonnes,  outre  un  nombre  assez 
considérable  de  coups  de  canon  de  petit  calibre.  L'effet  produit  par  lo 
tir  du  canon  de  100  tonnes  sur  le  bâtiment  fut  moindre  que  celui  res- 
senti le  matin  sur  le  ponton.  Le  nuage  de  fumée  qui  nous  enveloppa 
sur  le  pont  de  passerelle,  nous  ûlant  pour  un  moment  la  respiration, 
était  tellement  épais  qu'il  nous  empêcha  d'apercevoir  deux  torpilleurs 
qui  s'étaient  approchés  de  nous  à  grande  vitesse  jusqu'à  la  distance  de 
200  mètres.  Tous  les  coups  ont  également  été  remarquables  comme 
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justesse,  el  on  aurait  eu  lieu  de  plaindre  le  navire  qui  se  fût  trouvé 
à  la  place  des  buts  mouillés  à  1 ,000  et  1,500  mètres.  Pendant  ce  temps, 
la  nuit  arrivait  et  les  deux  cuirassés  revinrent  prendre  leurs  corps 
morts  dans  le  golfe.  Le  Dandolo  voulut  aussi  essayer  son  tube  de  lan- 
cement, en  marche.  11  tira  deux  Whitehead  non  chargées,  qui,  revenues 
à  la  surface  de  la  mer,  dégagèrent  une  petite  flamme  servant  de  guide 
aux  canots  chargés  de  les  reprendre. 

«  Sa  Majesté  resta  à  bord  pour  assister  à  des  expériences  de  lumière 
électrique.  À  7  heures  el  demie,  un  coup  de  canon  tiré  du  San-Mar- 
tino,  suivi  de  trois  fusées,  donna  le  signal  de  l'illumination  qui  6e 
produisit  aussitôt  sur  le  Duilio,  le  Dandolo,  la  Venezia,  la  Maria- 
Adelaïda  et  dans  les  postes,  à  terre,  de  San-Bartolomeo,  Maralunga  et 
Mariella.  Tout  le  golfe  fut  éclairé  comme  par  enchantement. 

«  L'attention  générale  'était  tournée  vers  les  torpilleurs  qui  devaient 
venir,  en  masquant  leurs  feux,  simuler  une  attaque  contre  la  Venezia. 
Pendant  un  instant,  l'Un  d'eux  fut  aperçu  le  long  du  Castelfidàrdo, 
mais  il  disparut.  On  croyait  que  l'attaque  ne  réussirait  point,  quand 
tout  à  coup,  un  sifflement  du  torpilleur  montra  que,  malgré  la  surveil- 
lance, il  avait  réussi  à  s'approcher  de  la  Venezia,  contre  laquelle  il 
aurait  pu  lancer  la  torpille.  Ce  brillant  résultat  mit  fin  aux  exercices 
qui  avaient  occupé  toute  cette  journée. 

*  Les  exercices  que  nous  venons  de  décrire  auront  un  important  ré- 
sultat. Sa  Majesté  a  vu  elle-même  que  nous  avions  un  matériel  prêt, 
dont  le  public  ignore  à  peu  près  l'existence.  Elle  a  pu  juger  de  toute 
l'intelligence  de  nos  officiers,  depuis  l'amiral  jusqu'à  l'aspirant,  de  leurs 
éludes,  de  leur  ardeur,  de  leur  ferme  volonté  à  se  préparer  à  tenir 
haut  l'honneur  du  pavillon;  de  l'entrain,  de  la  vigueur  des  sous-offi- 
ciers et  marins  qui  forment  véritablement  un  corps  d'élite. 

•  La  juste  appréciation  de  Sa  Majesté  sera  d'un  très  grand  poids  dans 
les  futures  délibérations  relatives  à  la  dotation  de  la  marine.  » 

(Italia  mHitare.) 
Les  nouveaux  canons  de  la  marine  anglaise,  se  chargeant  par 
la  culasse.  —  Dans  la  séance  de  la  Chambre  des  communes  du  2  no- 
vembre dernier,  M.  W.  H.  Smith  a  demandé  au  sous-secrétaire  d'État  à 
la  guerre,  quels  étaient  les  progrès  obtenus  dans  la  fabrication  des  nou- 
veaux canons  de  marine,  se  chargeant  par  la  culasse,  et  pour  lesquels 
des  fonds  ont  été  prévus  au  budget.  Il  désirait  savoir  si  les  expériences 
du  canon  de  43  tonnes  étaient  terminées  et  le  canon  reçu;  si  d'au- 
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très  pièces  de  gros  calibre  avaient  été  mises  en  essais  el  adoptées  pour 
le  service;  enfin  dans  quelles  circonstances,  récemment,  un  canon  de 
15%  avait  éclaté  pendant  le  tir  d'épreuve. 

M.  Ghilders  a  répondu  qu'il  ne  s'était  rien  fait  de  nouveau  depuis 
le  jour  où,  répondant  à  la  même  question  devant  la  commission  du 
budget,  il  avait  dit  qu'on  avait  fait  des  progrès  remarquables  et  que 
d'autres  encore  étaient  près  d'être  réalisés.  En  ce  qui  concerne  le  ca- 
non de  43  tonneaux,  le  modèle  d'abord  adopté  devait  être  soumis  très 
prochainement  à  de  nouvelles  expériences  qui  indiqueraient  peut-être 
quelque  modification  à  y  apporter.  Le  canon  de  18  tonneaux  a  donné 
de  bons  résultats,  il  a  été  adopté.  Enfin,  il  est  exact  qu'un  canon  de 
15%,  soumis  au  tir  d'épreuve,  a  éclaté  au  269*  coup;  le  Comité  d'ar- 
tillerie recherche  avec  le  plus  grand  soin  la  cause  de  cet  accident. 

Extrait  du  Times,  par  F.  Holtermann, 
Lieutenant  de  vaisseau. 

Éclatement  d'un  canon  Krupp  de  28%,  et  d'un  canon  de  15% 
de  Woolwich.  —  Au  sujet  de  l'accident  survenu  an  canon  de  15%, 
à  propos  duquel  M.  Smith  a  interpellé  M.  Ghilders,  dans  la  séance  de 
la  Chambre  des  communes  du  2  novembre  dernier,  YEngineer  a  pu- 
blié l'article  suivant  : 

Deux  cas  d'éclatement  de  canons  ont  été  récemment  signalés.  Il  est 
assez  curieux  que  l'un  soit  un  Krupp  et  l'autre  un  canon  anglais.  Voici 
les  renseignements  que  nous  avons  recueillis  : 

On  écrit  de  Wilhelmshaven  que,  le  28  octobre,  au  fort  Heppens,  on 
ouvrit  le  feu  avec  un  canon  Krupp  de  28%,  pour  éprouver  une  plate- 
forme. Au  second  coup,  le  canon  éclata.  Comme  on  procédait  à  un  tir 
d'expérience,  les  hommes  composant  l'armement  de  la  pièce  avaient 
été  placés  à  l'abri,  et  aucun  d'eux  ne  fut  blessé.  Ce  canon  en  acier  ti- 
rait avec  son  maximum  de  charge,  58  kilogr.  de  poudre  Un  fragment 
pesant  environ  1,000  kilogr.  fut  lancé  à  plus  de  100  mètres,  sans 
causer  de  dégâts  toutefois.  L'enquête  la  plus  minutieuse  est  ouverte 
pour  découvrir  les  causes  de  cet  accident. 

A  Shœburyness,  le  jeudi  26  octobre,  un  canon  de  15%  n°  2,  d'un 
modèle  nouveau,  a  éclaté  aussi.  (Nous  pensons .  qu'il  s'agit  d'un  canon 
de  marine  pesant  environ  3,700  kilogr.,  et  qui  lance  un  projectile  de- 
47  kilogr.  à  la  charge  de  17", 9  de  poudre  P,  [pebble].)  La  rupture  a  eu 
lieu  immédiatement  en  avant  de  la  chambre,  et  au  250e  coup  à  peu 
près.  La  vis-culasse  n'a  pas  bougé,  bien  que  les  morceaux  du  canon 
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aient  été  lancés  jusqu'à  près  de  200  mètres.  Les  servants,  rangés  à 
leurs  postes  autour  de  la  pièce,  n'ont  pas  beaucoup  souffert,  à  l'excep- 
tion d'un  seul  qui  a  dû  être  transporté  à  l'hôpital. 

11  y  a  lieu  de  remarquer  que,  dans  les  deux  cas,  on  était  en  expé- 
riences. Le  Krupp  était  employé  dans  des  conditions  où  l'on  pouvait 
peut-être  craindre  qu'il  n'y  eût  du  danger  pour  les  hommes,  bien  que 
l'élément  douteux  fût  la  plate-forme. 

Le  canon  n°  2  de  la  fonderie  de  Woolwich  a  déjà  été  remplacé  par 
an  modèle  n°  3,  pesant  environ  90  kilogr.  de  plus  (2  cwt);  mais,  quoi 
qu'il  en  soit,  il  n'est  pas  douteux  que  ces  accidents  sont  de  ceux  qui 
réclament  une  enquête  sévère. 

Nons  ne  croyons  pas  sage  de  nous  livrer  à  des  conjectures  sur  des 
faits  encore  si  peu  connus  ;  nous  noterons  seulement  que,  dans  L'un  et 
l'autre  cas,  l'éclatement  a  eu  lieu  dans  un  canon  en  acier. 

Extrait  de  The  Engineer,  par  0.  Holtermann, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

Expériences  de  torpilles  Lay  en  Turquie.  —  Des  essais  de  la 
torpille  Lay  ont  eu  lieu  récemment  dans  le  Bosphore,  entre  la  pointe 
du  Sérail  et  la  côte  de  Scutari. 

Le  but  était  représenté  par  deux  grandes  embarcations  mouillées 
près  de  la  tour  de  Léandre  ;  la  torpille  était  manœuvrée  par  le  colonel 
Lay  et  le  lieutenant  Sleeman,  placés  tous  deux  sur  un  remorqueur 
mouillé  dans  la  pointe  du  Sérail. 

La  distance  entre  les  chaloupes  était  de  80  à  100  pieds  (24  à  30  mè- 
tres) représentant  la  longueur  de  la  partie  centrale  d'un  bâtiment  cui- 
rassé ;  elles  étaient  mouillées  en  plein  courant  à  trois  quarts  de  mille 
du  remorqueur t  Le  vent  du  Sud,  qui  soufflait  au  moment  de  l'expérience, 
heurtait  le  courant  et  soulevait  une  mer  considérable.  Ces  conditions 
n'étaient  par  suite  rien  moins  que  favorables  aux  essais. 

La  torpille  a  26  pieds  (8  mètres)  de  longueur  et  24  pouces  (61  centi- 
mètres) de  diamètre;  sa  puissance  motrice  est  fournie  par  le  gaz  acide 
carbonique  ;  elle  porte  une  charge  d'environ  100  livres  (49  kilogr.)  de 
fulmi-coton,  et  toutes  ses  manœuvres  sont  effectuées  au  moyen  de  cou- 
rants électriques  issus  de  la  station  de  départ.  Le  ministre  delà  marine 
était  présent  et  la  direction  des  opérations  était  confiée  à  l'amiral 
Hobart-Pacha,  président  d'une  commission  instituée  en  vue  d'essayer 
les  différents  systèmes  de  torpille  et  d'étudier  les  moyens  pratiques  de 
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fermer  le  Bosphore  à  toute  flotte  ennemie  par  l'emploi  de  ces  engins 
sous-marins. 

A  midi  précis,  la  torpille  fut  lancée  :  on  n'apercevait  au-dessus  de 
l'eau  que  deux  baguettes  indiquant  sa  marche  et  sa  direction;  elle 
courut  presque  en  droite  ligne  sur  les  embarcations,  en  dépit  du  vent, 
de  la  mer  et  des  variations  de  courant  qu'elle  rencontrait.  Il  était  évi- 
dent qu'elle  était  dirigée  d'une  façon  absolument  sûre.  Après  qu'elle 
eut  passé  entre  les  deux  embarcations  et  marché  quelque  temps  encore, 
on  la  fit  retourner  et  revenir  en  arrière.  Diverses  manœuvres  furent 
exécutées,  les  tiges  indicatrices  abaissées  et  relevées,  la  machine 
stoppée  et  remise  en  marche,  la  direction  changée  à  droite  ou  à  gauche, 
au  gré  de  la  commission.  Rien  ne  pouvait  trahir  la  marche  de  la  tor- 
pille, si  ce  n'est  un  léger  remous  de  l'eau  au-dessus  de  l'hélice.  Un 
vapeur  spécial  avait  été  mis  à  la  disposition  d'un  grand  nombre  de 
spectateurs  venus  pour  suivre  ces  expériences  :  parmi  eux  l'on  remar- 
quait plusieurs  membres  du  corps  diplomatique  et  tous  les  attachés 
d'ambassade,  militaires  et  marins. 

L'opinion  générale  a  constaté  la  réussite  complète  de  ces  essais,  et 
reconnu  que  le  colonel  Lay  venait  de  démontrer  péremptoirement  la 
possibilité  de  manœuvrer  l'engin  dont  il  est  l'inventeur  avec  rapidité, 
précision  et  dans  toutes  les  circonstances. 

(The  Army  and  Navy  Gazette.) 

Nouveaux  torpilleurs  russes.  —  L'Amirauté  russe  a  ordonné  la 
construction  de  quatre  torpilleurs  pour  la  mer  Noire.  Le  premier  sera 
construit  par  MM.  Thornycroft,  au  prix  de  232,500  fr.  ;  le  second,  par 
HM.  Normand,  du  Havre,  prix  245,000  fr.  ;  le  troisième  à  Saint-Denis, 
pour  276,000  fr.  ;  enfin  le  quatrième,  aux  Forges  et  Chantiers  de  Tou- 
lon (La  Seyne),  au  prix  de  300,000  fr.  Ces  torpilleurs  seront  du  der- 
nier modèle  et  auront  pour  les  torpilles  les  installations  résultant  des 
progrès  les  plus  récents.  T. 

(Army  and  Navy  Gazette.) 

Perte  du  Tsapli,  torpilleur  russe.  —  Après  l'explosion  qui  a  eu 
lieu  à  bord  de  la  popoffska  Novgorod,  deux  autres  accidents  sérieux  se 
sont  produits  au  mois  d'octobre  dernier  dans  la  flotte  russe.  A  Biorke- 
Sund,  sur  la  côte  de  Finlande,  un  bateau  torpilleur,  le  Tsapli,  s'est 
perdu  en  manœuvrant  un  espar  porte-torpille  contre  un  navire  de 
guerre.  Le  torpilleur,  mal  gouverné,  s'est  jeté  à  toute  vitesse  contre 
l'avant  du  navire;  le  capitaine  et  les  mécaniciens  ont  été  lancés  à  l'eau, 
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et  le  bateau  a  coulé  aussitôt,  sans  perte  d'hommes.  Le  jour  suivant,  à 
Revel,  pendant  qu'on  levait  l'ancre  à  bord  du  navire  de  guerre  Perve- 
netx,  le  cabestan  a  dérivé  sous  le  poids,  en  tuant  sur  le  coup  deux 
matelots  et  en  blessant  dix  autres  plus  ou  moins  gravement.         T. 

(Army  and  Navy  Gazette.) 
Les  torpilleurs  brésiliens.  —  Le  gouvernement  brésilien  a  fait 
construire  à  Poplar,  chez  MM.  Yarrow  et  Gie,  quatre  torpilleurs  qui  sont 
partis  pour  le  Brésil  au  mois  d'août  dernier.  Us  sont  arrivés  à  Rio- 
Janeiro  en  très  bon  état,  après  avoir  éprouvé  d'assez  mauvais  temps 
pendant  une  partie  de  leur  voyage.  Dans  l'essai  officiel,  l'un  de  ces 
bateaux  a  fourni  une  vitesse  de  20°,  3  pendant  3  heures,  ayant  à  bord 
nn  lest  de  12  tonnes  et  demie.  C'est  la  plus  grande  vitesse  obtenue  dans 
des  conditions  d'essai  aussi  mauvaises.  Ces  bateaux  et  les  quatre  que 
MM.  Yarrow  ont  construits  pour  la  République  Argentine  sont,  croyons- 
nous,  les  seuls  torpilleurs  qui  aient  fait  des  voyages  en  haute  mer  et 
convenablement  prouvé  leurs  qualités  de  navigation. 

(The  Marine  Engineer.) 
Études  sur  les  torpilles  faites  à  Kiel  par  des  officiers  de  la 
marine  chinoise.  —  D'après  la  Gazette  de  Dantzig  du  13  octobre 
dernier,  quatre  officiers  de  la  marine  impériale  chinoise  sont  depuis 
quelque  temps  à  Kiel,  où  ils  ont  assisté  à  des  manœuvres  exécutées 
avec  des  torpilles.  Le  gouvernement  chinois  a  fait  une  importante 
commande  de  torpilles  à  la  maison  Schwartzkopff;  ces  engins  seront 
chargés  avec  du  colon-poudre  à  l'usine  de  Kruppamûbl,  dans  la  haute 
Silésie,  et  de  là,  transportés  par  eau  à  leur  destination.  Les  officiers 
chinois  font  des  éludes  complètes  sur  l'emploi  des  torpilles;  l'adminis- 
tration de  la  marine  allemande  s'est  mise  entièrement  à  leur  disposi- 
tion pour  leur  faciliter  ces  études. 

(Revue  militaire  de  l'étranger.) 
Emploi  de  la  lumière  électrique  pour  protéger  les  escadres 
contre  les  torpilleurs.  —  La  Gazette  de  Cologne  rend  compte  ainsi 
qu'il  suit,  dans  son  numéro  du  11  octobre  1882,  des  expériences 
exécutées  dernièrement  à  Kiel,  par  la  marine  militaire  allemande  : 

«  Pendant  les  manœuvres  de  cette  année,  l'escadre  cuirassée  a 
obtenu  les  meilleurs  résultats  en  employant  la  lumière  électrique  pour 
protéger  les  bâtiments  contre  les  attaques  des  torpilles.  Les  sources  de 
lumière  étaient  disposées  sur  les  navires  qui,  dans  une  position  donnée, 
se  trouvaient  aux  ailes  de  l'escadre;  les  faisceaux  lumineux  qu'elles 
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émettaient  pouvaient  faire  un  tour  d'horizon  et  être  dirigés  sur  un  point 
quelconque,  à  la  volonté  du  commandant.  Néanmoins,  aux  dernières 
manœuvres  de  nuit  devant  Kiel,  deux  bateaux  torpilleurs  ont  réussi  à 
se  glisser,  sans  être  aperçus,  assez  près  des  cuirassés  pour  se  trouver 
en  mesure  d'agir  efficacement  contre  eux. 

«  En  ce  qui  concerne  les  canons-revolvers  récemment  adoptés,  on 
a  constaté  que  la  rapidité  du  pointage  et  la  facilité  avec  laquelle  on 
pouvait  rectifier  le  tir  après  un  coup  d'essai,  constituent  un  des  avan- 
tages les  plus  importants  de  cette  nouvelle  arme.  Dans  les  circons- 
tances les  plus  défavorables,  50  p.  100  des  coups  tirés  atteignaient  le 
but  » 

Les  taxes  locales  dans  les  ports  anglais.  —  D'un  travail  récem- 
ment publié  à  Bordeaux  par  M.  J.  B.  Pastoureau-Labesse,  ingénieur  de 
la  marine  en  retraite,  sous  ce  titre:  Droits  locaux  de  navigation,  nous 
détachons  les  renseignements  très  précis  que  donne  Fauteur  sur  les 
taxes  locales  perçues  dans  les  ports  de  l'Angleterre  : 

De  tous  les  peuples  maritimes  qui  appliquent  le  système  des  droits 
locaux  de  navigation,  dit  M.  Pastoureau-Labesse,  les  Anglais  sont  ceux 
qui  l'ont  établi  de  la  manière  la  plus  systématique.  Chez  eux,  le  prin- 
cipe est  absolu  ;  le  Gouvernement  se  décharge  absolument  et  entière- 
ment de  la  dépense  de  construction,  d'entretien  et  d'administration 
des  ports  de  commerce.  Toutes  les  ressources  nécessaires  t  ce  service 
sont  fournies  par  les  droits  locaux  levés  sur  les  navires  et  les  car- 
gaisons. 

Ces  droits  portent  le  nom  général  de  local  shipping  dues  (droits  lo- 
caux de  navigation).  On  les  appelle  aussi petty  customs  (petites douanes). 
Ces  deux  dénominations  montrent  bien  que  leur  caractère  est  local,  et 
qu'ils  n'ont  rien  de  commun  avec  les  droits  de  tonnage  qui  étaient 
perçus  jadis  par  la  douane  anglaise  au  profit  du  Trésor  public.  Ces 
droits  ont  été  abolis  en  1849,  lors  du  rappel  de  l'acte  de  navigation  de 
Cromwell. 

Les  droits  locaux  anglais  sont  perçus  en  vertu  d'actes  du  Parlement. 
Des  corporations  maritimes ,  des  sociétés  de  capitalistes,  ou  môme  de 
simples  particuliers,  se  sont  engagés  à  exécuter  certains  travaux  déter- 
minés. Pour  se  récupérer  de  leurs  dépenses,  capital,  intérêts,  frais 
d'entretien  et  d'administration,  les  entrepreneurs  ont  été  autorisés  à 
percevoir,  sur  les  navires  appelés  à  bénéficier  de  ces  travaux,  certains 
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droits  également  déterminés.  Dans  son  approbation,  le  Parlement  se 
borne  à  fixer  des  maxima,  en  dedans  desquels  les  entrepreneurs  peu- 
vent se  mouvoir.  Les  droits  ne  sont  jamais  perçus  que  quand  le  travail 
est  achevé,  et  qu'un  magistrat,  assisté  de  deux  experts,  a  constaté 
l'achèvement  et  la  conformité  aux  plans.    . 

Voici  l'énuméralioa  des  principaux  droits  locaux  anglais  rangés  dans 
Tordre  où  sont  rendus  les  services  maritimes  qu'ils  sont  appelés  à 
rémunérer  : 

Le  premier  service  rendu  au  navire  qui  arrive  dans  un  port,  en  outre 
du  pilotage,  dont  nous  n'avons  pas  à  nous  occuper  ici,  est  d'éclairer 
sa  route  au  moment  de  l'atterrissage.  Gela  se  fait  au  moyen  de  phares, 
et  quelquefois  aussi  au  moyen  de  feux,  portés  par  des  navires  et  autres 
corps  flottants.  Gela  donne  lieu  à  la  perception  des  droits  de  phares  et 
de  feux  {louants  (lights  dues,  floating  lights  dues). 

Lorsque  le  port  est  placé  sur  une  rivière,  ce  qui  est  le  cas  des  grands 
ports  de  commerce  anglais,  il  est  d'usage  de  distribuer  sur  celte  rivière 
un  certain  nombre  de  bouées  de  diverses  couleurs  qui  marquent  le 
chenal,  c'est-à-dire  la  route  que  le  navire  doit  suivre  pendant  sa 
marche.  Ge  nouveau  service  donne  lieu  à  la  perception  du  droit  de 
bouée  (buoyage). 

Sur  quelques  points  voisins  de  la  route  que  le  navire  doit  suivre,  il 
peut  se  trouver  des  écueils  cachés.  Ges  écueils  sont  indiqués  par  de 
petites  constructions  appelées  balises.  De  là  résulte  le  droit  de  balise 
(beaconagé). 

Sur  d'autres  points  du  chenal,  il  n'est  possible  de  passer  que  lorsque 
la  marée  montante  est  arrivée  à  une  certaine  hauteur.  Ce  moment  est 
signalé  par  un  guetteur  placé  à  terre  ;  ce  guetteur  hisse  un  pavillon 
quand  il  y  a  assez  d'eau  sur  la  passe  et  amène  ce  pavillon  quand  il  n'y 
a  pas  une  hauteur  d'eau  suffisante.  Pendant  la  nuit,  le  pavillon  est  rem- 
placé par  un  fanal.  Ce  service  donne  lieu  à  la  perception  du  droit  de 
pavillon  (Jlag  duty). 

Le  navire  est  arrivé  dans  le  port  et  y  occupe  une  certaine  place  pour 
se  livrer  à  ses  opérations.  Les  Anglais  admettent  qu'à  partir  de  ce 
moment  il  est  tenu  de  contribuer,  pour  une  part  proportionnelle,  aux 
frais  d'entretien  de  ce  port,  et  même  à  son  agrandissement.  Cela  donne 
lieu  à  la  perception  du  droit  de  port  (harbour  due). 

Le  droit  de  port  dépasse  en  général,  par  son  importance,  les  autres 
droits  précédemment  énumérés.  C'est  avec  ces  ressources  qu'on  exécute, 
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en  Angleterre,  ces  immenses  travaux  de  dragage  qui  frappent  d'étonne- 
ment  le  visiteur  étranger.  À  Newcastle,  la  quantité  de  vase  et  de  sable 
extraits  de  la  rivière  Tyne  a  atteint  eu  vingt-quatre  ans  le  chiffre  énorme 
de  43  millions  de  tonnes.  Glasvow,  qui^il  y  a  cent  ans,  ne  pouvait  rece- 
voir que  des  caboteurs  tirant  6  pieds  d'eau,  reçoit  aujourd'hui,  grâce 
au  dragage,  des  navires  tirant  21  pieds.  Cette  ville,  dont  la  population 
n'était  que  de  77,000  âmes  au  commencement  du  siècle,  dépasse  au- 
jourd'hui 500,000  âmes  ;  et  ce  prodigieux  développement  est  attribué 
à  l'approfondissement  de  la  Clyde,  qui  a  permis  de  mettre  en  valeur  les 
grandes  richesses  minérales  de  la  région. 

Indépendamment  du  droit  de  port,  les  navires,  en  Angleterre,  ont  à 
payer  un  droit  de  stationnement,  qui  porte  des  noms  très  variés  suivant 
les  localités.  Ainsi,  on  l'appelle  indifféremment  droit  d ancrage,  droit 
d'èchouage,  droit  de  placage,  droit  de  quille,  droit  de  guy,  droit  de 
hune,  droit  de  flèche  (anchwage,  groundage,  layerage,  keelage,  boo- 
mage,  topage,  potage). 

Il  arrive  quelquefois  que  des  postes  particuliers  sont  disposés  dans 
le  port  pour  l'amarrage  des  navires  sur  des  bouées  flottantes,  maintenues 
par  des  ancres  d'une  forme  particulière  appelées  corps-morts.  Lorsque 
les  navires  se  servent  de  ces  installations,  on  perçoit  sur  eux  le  droit 
de  corps-mort  (moorage). 

Lorsque  des  quais  ont  été  construits  dans  le  port,  le  navire  peut 
trouver  avantageux  de  s'en  approcher  pour  effectuer  ses  opérations  de 
chargement  et  déchargement.  Gela  donne  lieu  à  la  perception  du  droit 
de  quai  (quayage)  '. 

Quelques  postes  particuliers  des  quais  anglais  sont  pourvus  d'ins- 
tallations spéciales  pour  faciliter  les  chargements  et  déchargements.  On 
les  appelle  wharfs.  De  là  résulte  le  droit  de  wharf  (wharfage). 

Le  navire,  placé  le  long  du  quai,  s'y  attache  aux  boucles,  pieux  et 
vieux  canons  fixés  au  sol  à  cet  effet.  De  là  résulte  le  droit  de  boucle  ou 
droit  de  pieu  (ringage,  postage). 

Des  planches  sont  interposées  entre  ce  navire  et  la  terre  pour  faciliter 
les  communications.  Cela  justifie  le  droit  de  planche  (plankage). 

Des  grues  sont  établies  sur  les  quais  pour  faciliter  les  chargements 


1  Le  droit  de  quai  anglais  diffère  essentiellement  dn  droit  de  quai  établi  en  France  à  la 
suite  de  la  dernière  guerre  (loi  <*a  80  JttIn  1872).  Ce  dernier  est  an  véritable  droit  d*  tonmayi, 
car  il  se  perçoit  sur  tons  les  navires,  qu'ils  s'approchent  on  non  dn  quai.  Le  droit  anglais 
a  contraire,  n'est  faraain  perça  qae  quand  le  navire  te  range  contre  le  quai. 
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et  déchargements.  Les  unes  sont  mues  à  bras  d'hommes,  les  autres  par 
des  machines.-  Partout  elles  donnent  lieu  à  la  perception  du  droit  de 
grue  (cranage). 

Quelques  municipalités  anglaises  prélèvent  sur  les  cargaisons  qui  se 
chargent  ou  se  déchargent  sor  leurs  rives  un  droit  spécial  destiné  à 
payer  quelques  services  maritimes  au  compte  de  la  caisse  municipale. 
Ce  droit,  qui  est  perçu  sur  tous  les  colis,  à  la  sortie  comme  à  l'entrée, 
porte  le  nom  de  droit  de  ville  (lown  due).  On  l'appelle  aussi  droit  de 
grève  (shore  due). 

Lorsque  les  cargaisons  séjournent  sur  les  quais,  on  fait  payer  à 
leur  propriétaire  une  redevance  pour  l'occupation  du  sol  (ground 
rent). 

Quelquefois  des  fontaines  ou  aiguades  ont  été  construites  dans  les 
ports  pour  le  service  spécial  des  navires.  De  là  résulte  le  droit  de  fon- 
taine (water  rate). 

D'autres  fois,  des  cuisines  en  maçonnerie  ont  été  disposées  à  terre,  et 
les  cuisiniers  des  navires  peuvent  y  porter  leurs  marmites  et  éviter 
ainsi  de  faire  du  feu  à  bord.  Gela  donne  lieu  au  droit  de  cuisine  (coo- 
king  duty). 

Les  quais  sont  éclairés  pendant  la  nuit,  pour  la  plus  grande  commo- 
dité des  équipages.  Gela  justifie  le  droit  de  lampe  (lamp  due). 

Des  gardiens  surveillent  les  quais,  pour  la  protection  de  la  propriété 
maritime.  Gela  donne  lieu  au  droit  de  garde  (watch  duty). 

Les  navires  ont  quelquefois  besoin  de  prendre  du  lest  et,  d'autres  fois, 
d'en  déposer.  Cela  justifie  le  droit  de  lest  (ballast  due),  qu'il  ne  faut  pas 
confondre  avec  les  frais  de  manutention  du  lest. 

À  l'entrée  de  quelques  ports,  on  a  établi  des  postes  de  sauvetage 
pourvus  de  bateaux  insubmersibles,  ceintures  de  natation,  porte- 
amarres  et  autres  engins.  Gela  donne  lieu  au  droit  du  bateau  de  sauve- 
tage (life  boat  duty). 

Enfin,  les  navires  ont  à  payer  les  honoraires  du  capitaine  de  port 
(harbour  master's  fee). 

Les  droits  qui  viennent  d'être  décrits  ne  sont  jamais  perçus  simultané- 
ment. On  applique  tantôt  les  uns,  tantôt  les  autres,  et  il  y  a,  sous  ce 
rapport,  de  grandes  anomalies  entre  les  différents  ports.  Chacun  choisit 
les  droits  qui  peuvent  le  mieux  se  justifier  par  des  particularités  locales, 
afin  de  soulever  le  moins  de  réclamations  possible  de  la  part  de  ceux 
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qui  ont  à  payer  le  compte.  De  toute  façon,  on  s'arrange  de  manière  à 
se  procurer  les  sommes  nécessaires  pour  payer  les  dépenses  du  port, 
construction,  entretien  et  administration. 

Il  est  nécessaire  qu'il  en  soit  ainsi,  carie  budget  anglais  ne  contribue 
en  rien  à  ces  dépenses.  Il  se  borne  à  prêter,  aux  localités  qui  en  font 
la  demande,  les  capitaux  nécessaires  pour  l'exécution  de  leurs  gros 
ouvrages.  Ces  prêts  s'effectuent  à  des  taux  variables  de  3  '/t  à  4  p.  10O. 
L'amortissement  est  réparti  sur  une  longue  période.  Le  Gouvernement 
est  seul  juge  des  convenances  du  prêt.  La  garantie  consiste  dans  le  pro- 
duit des  droits  locaux,  perçus  ou  à  percevoir  par  le  port  emprunteur. 

Les  droits  décrits  dans  le  chapitre  précédent  se  rencontrent  plus  ou 
moins  dans  tous  les  ports  anglais,  grands  ou  petits.  Dans  les  grands 
ports,  les  navires  sont  soumis  à  des  redevances  d'une  autre  nature, 
qui  correspondent  à  des  services  d'un  ordre  beaucoup  plus  élevé.  Ce 
sont  les  droits  de  dock  et  d'entrepôt,  connus  sous  le  nom  général  de 
dock  dues. 

Les  docks  sont  des  bassios  à  flot  mis  en  communication  avec  le  port 
au  moment  de  la  haute  mer.  A  ce  moment,  les  navires  sont  introduits 
dans  cette  enceinte,  dont  les  portes  sont  ensuite  refermées  sur  eux.  lis 
y  flottent  donc  constamment  à  la  même  hauteur,  quel  que  soit  l'état  de 
la  marée,  et  cette  hauteur  est  à  son  maximum.  Ces  deux  circonstances 
facilitent  beaucoup  les  chargements  et  les  déchargements. 

Le  dock  anglais  ayant  partout  la  même  profondeur,  toute  sa  surface 
est  utilisable,  ce  qui  permet  d'y  placer  un  grand  nombre  de  bâtiments. 
Pour  la  même  raison,  on  peut  y  concentrer  à  moins  de  frais  de  puis- 
sants moyens  pour  charger,  décharger  et  mouvoir  les  cargaisons.  Toutes 
ces  conditions  sont  très  favorables  à  l'économie  et  à  la  promptitude 
des  opérations. 

Mais  ces  avantages  ne  sont  pas  les  seuls  que  présentent  ces  utiles 
créations.  Autour  de  chaque  dock  anglais,  et  le  plus  près  possible  du 
quai,  il  existe  un  magasin,  ou  tout  au  moins  un  hangar,  destiné  à 
recevoir  la  marchandise  après  son  déchargement.  La  grue  de  quai,  qui 
prend  cette  marchandise  dans  le  navire,  la  dépose  dans  le  magasin, 
sans  rompre  charge  et  par  un  simple  mouvement  de  rotation.  Cette 
même  grue,  si  oa  le  désire,  dépose  la  marchandise  sur  un  wagon  rou- 
lant sur  des  rails  interposés  entre  le  magasin  et  le  bord  du  quai.  Ces 
rails  sont  en  communication  avec  le  réseau  général  des  chemins  de 
fer  anglais. 
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Habituellement,  le  dock  anglais  et  le  magasin  juxtaposé  forment  un 
ensemble  complet,  entouré  d'un  mur  d'enceinte.  C'est  ce  qu'on  appelle  le 
dock  fermé.  Ce  système  a  l'avantage  de  mettre  la  marchandise  à  l'abri  des 
yoleurs,  qui  sont  si  nombreux  dans  les  ports  de  toutes  nations  '.  De 
plus,  les  employés  des  douanes  ne  sont  payés  que  lorsque  les  objets, 
quittant  le  dock,  sont  dirigés  vers  l'intérieur  du  pays.  Les  négociants 
qui  veulent  laisser  leurs  cargaisons  dans  les  magasins  des  docks  en 
vue  d'une  exportation  ultérieure,  n'ont  pas  à  acquitter  les  droits  de 
douane.  Ils  n'ont  à  payer  qu'une  redevance  minime  pour  la  garde, 
l'entretien  et  l'assurance  de  leur  propriété.  On  leur  remet  un  récépissé 
{warrant),  qui  est  transmissible.  Grâce  à  cet  ingénieux  mécanisme,  les 
docks  fermés  des  Anglais  sont  de  véritables  ports  francs,  situés  dans 
l'enceinte  des  villes  maritimes,  et  d'où  les  marchandises  peuvent  être 
emportées,  avec  une  franchise  complète  de  droits,  un  minimum  de 
temps,  de  formalités  et  de  frais  de  manutention,  vers  tous  les  points 
4u  globe. 

On  comprend  que,  grâce  à  tous  ces  avantages,  et  surtout  grâce  aux 
puissantes  ressources  fournies  par  les  droits  locaux,  les  dooks  anglais 
ont  dû  beaucoup  se  multiplier.  La  première  construction  de  ce  genre 
parait  avoir  été  exécutée  à  Liverpool,  en  1720.  Aujourd'hui,  ce  grand 
port  possède  65  docks  présentant  un  plan  d'eau  de  170  hectares,  et  un 
périmètre  de  quais  de  45  kilomètres. 

Pour  achever  rémunération  des  droits  locaux  de  navigation  en 
Angleterre,  nous  aurions  encore  à  citer  quelques  redevances  parti- 
culières qui  ne  reposent  sur  aucun  service  immédiat,  et  ne  se  justifient 
quQ  par  des  services  passés.  Ces  redevances  sont  peu  importantes  et 
tendent  tous  les  jours  à  disparaître.  Pour  cette  double  cause,  nous  n'en 
parlerons  ici  que  pour  mémoire. 

Su  général,  les  droits  locaux  anglais  sont  perçus  équitablement,  e'est- 
àrdire  sans  favoriser  les  nationaux  comparativement  aux  étrangers.  Il 
n'en  a  pas  toujours  été  ainsi.  Longtemps  après  l'abolition  des  surtaxes 
de  pavillon  perçues  par  la  douane  anglaise*  les  corporations  maritimes 
ont  continué  à  percevoir  des  surtaxes  à  l'occasion  des  droits  locaux. 

■       "  i'i   ■     i  i  ■  ■  i  i    «    ■  ■       ■  ■>     n .  \   i  ■;   i  ;         '  -        ■       '    ,'"i     'I      '  ' .       '"'Il      *  ' 

1  En  1786,  lors  de  l'ouverture  des  Wé*t  India-  Docks  de  Londres,  une  enquête  fut  faite 
sur  les  vols  qui  se  commettaient  pendant  les  chargements  et  déchargements  sur  la  Tamise. 
On  lit,  dans  un  rapport  dé  M.  Colquhoun,  qu'p,  la  date  ci-dessus  ces  vols  s'élevaient  4 
U,70O,000  fr.  par  an,  et  que  11,009  personnes  y  prenaient  part.  Le  commerce  de  Londres  a 
plus  que  décuplé  depuis  cette  époque.  On  peut  juger  par  la  des  immenses  services  que  les 
dodu  /emfc  rendent  aujourd'hui  au  comparée  maritime  de  la  Grande-Bretagne. 
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Quelques  traces  de  cet  état  de  choses  se  rencontrent  encore  aujourd'hui 
dans  les  tarifs  des  petits  ports.  D'ailleurs,  ces  surtaxes  ont  habituelle- 
ment pour  caractère  de  concéder  des  faveurs  au  navire  de  la  localité 
plutôt  qu'au  navire  national.  Quelquefois,  ces  faveurs  s'opèrent  sous 
forme  d'escomptes  secrets,  et  dans  ce  dernier  cas  elles  donnent  lieu  à 
des  abus. 

Le  caractère  essentiel  des  droits  locaux  de  navigation  est  de  croître 
avec  une  exlrôme  rapidité.  Gela  résulte  de  deux  causes:  1°  de  ce  que 
le  mouvement  maritime  croit  presque  partout  avec  le  développement 
de  la  population  et  de  la  richesse  publique;  de  ce  qu'une  partie  im- 
portante des  produits  est  consacrée  chaque  année  à  exécuter  de  nou- 
veaux travaux,  qui  sont  eux-mêmes  la  source  et  la  justification  de  nou- 
veaux droits. 

Voici  la  progression  suivie  par  le  produit  des  droits  locaux  de  naviga- 
tion à  Liverpool  depuis  deux  siècles: 

Anne...  **°^ 

—                                  .  franot. 

1700 10,000 

1760 83,000 

1774 114,000 

1784 210,000 

1794 851,000 

1825 8,217,000 

1838 3,657,000 

1854 11,750,000 

1877 31,183,000 

Il  est  intéressant  de  rechercher  quel  peut  être,  pour  l'ensemble  des 
ports  anglais,  le  produit  total  annuel  des  droits  locaux  de  navigation. 
Cette  recherche  n'est  pas  facile  à  faire;  car  s'il  est  vrai  que  les  principa- 
les corporations  anglaises  publient  chaque  année  l'état  de  leurs  recettes, 
il  n'en  est  pas  ainsi  des  petites  corporations,  et  encore  moins  des  parti- 
culiers propriétaires  de  ports.  Il  est  donc  nécessaire  en  cette  matière 
de  procéder  par  approximation  : 

En  187  7,  la  corporation  maritime  de  Liverpool  a  perçu  81,433,000r 
A  Londres,  la  compagnie  London  et  St-Katharioe 

docks  a  perçu 27,205,000 

La  Compagnie  des  East  et  West  India  docks  .  .  .  15,754,000 

La  Surrey  commercial  Docks  Company 8,640,000 

À  reporter 8 3, 03  2, 00 0f 
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Report.  +   .    .   .  83,032,000f 

La  Mihrall  Dock  Company 5,683,000 

Docks  de  Hull 5,756,000 

Clyde  Trust  (Glasgow) 5,270,000 

Wewcastle 5,121,000 

Dublin 2,310,000 

Swansea 1,462,000 

Leith 1,444,000 

*  Oreenock 1,325,000 

Southampton 1,285,000 

Droits  de  phare 14,103,000 

Total 126,791, 000f 

Ainsi  les  dix  principaux  ports  d'Angleterre,  addition  faite  des  droits 
de  phare,  perçoivent  aujourd'hui  126,791,000  fr.  de  droits  locaux  de 
navigation.  A  cette  somme  il  faudrait  ajouter  les  produits  des  autres 
ports  anglais  percevant  des  droits  locaux.  Ces  ports  sont  au  nombre  de 
541.  Sans  doute  il  y  a  dans  ce  nombre  beaucoup  de  petits  ports  dont 
les  produits  sont  insignifiants.  Mais  il  s'en  trouve  aussi  plusieurs  dans 
lesquels  le  mouvement  maritime  est  très  actif.  Tels  sont:  Bristol,  GardifT, 
Newport,  Sunderland,  Hartlepool,  Shields,  Stockton,  Douvres,  Folke- 
stone,  Newhaven,  Cork,  Limerick,  etc,  etc. 

En  évaluant  approximativement  à  24  millions  (ce  qui  est  très  modéré) 
les  produits  de  ces  541  ports  dont  nous  ne  connaissons  pas  les  recettes, 
nous  arrivons,  en  chiffres  ronds,  à  cent  cinquante  millions  de  francs,  . 
pour  le  produit  total  annuel  des  droits  locaux  de  navigation  anglais. 

On  remarquera  que  notre  calcul  ne  comprend  que  les  ports  des  lies 
Britanniques  proprement  dites.  11  néglige  tous  les  ports  coloniaux  de 
l'Angleterre,  lesquels  sont  extrêmement  nombreux,  et  où  les  tarifs  sont 
beaucoup  plus  élevés  (quintuples  environ)  de  ceux  de  la  mère  patrie. 

La  Corée  en  1882.  —  Nous  empruntons  les  renseignements  qui 
suivent  au  rapport  de  campagne  du  commandant  du  croiseur  allemand 
le  Stosch. 

Voyage  à  Corée.  —  Le  séjour  en  Corée,  en  juin,  nous  fut  rendu  des 
plus  agréables  par  les  prévenances  des  autorités  coréennes.  Nous 
pûmes  consacrer  les  moments  libres  que  nous  laissa  le  service  à 
visiter  le  pays;  il  ne  s'éleva  aucune  difficulté  dans  nos  relations  avec 
les  habitants.  Ceux-ci,  isolés  de  tout  commerce  avec  les  Européens  jus- 
qu'à ce  jour,  étaient  fort  curieux  et  entouraient  les  visiteurs  en  grand 
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nombre,  sans  toutefois  les  importuner.  Se  faire  comprendre  d'eux  était 
fort  difficile,  et  ne  devint  possible  que  lorsqu'il  y  avait  sur  les  lieux 
un  interprète  connaissant  la  langue  écrite  chinoise,  ou  lorsqu'il  se  trou- 
vait daus  les  villages  des  gens  sachant  lire  et  écrire  le  chinois.  La 
langue  écrite  des  Chinois  et  des  Coréens  est  exactement  la  même,  et 
quoique  aucun  mot  ne  soit  prononcé  de  la  même  manière  dans  les 
deux  langues,  le  mot  écrit  est  toujours  le  même.  La  population  mâle 
(nous  ne  parlerons  pas  de  l'autre,  car  elle  se  dérobe  absolument  aux 
regards  des  hommes,  conformément  aux  mœurs  du  pays)  paraît  très 
robuste  et  très  énergique.  L'éducation  morale  semble  bien  inférieure. 
Les  petits  villages  consistent  en  huttes  misérables  en  terre  et  couvertes 
de  chaume,  la  plupart  sans  portes,  ni  fenêtres,  ni  cheminées.  L'habil- 
lement est  très  simple  :  il  consiste  en  un  grossier  tissu  d'herbes  très 
mince.  La  classe  élevée  porte  au-dessus  d'un  long  habillement  blanc, 
un  pardessus  en  soie  de  couleur  très  léger  ;  elle  se  coiffe  avec  un  cha- 
peau empesé  en  gaze  noire,  tandis  que  la  classe  pauvre  se  promène 
sans  coiffure,  ou  bien  se  couvre  la  tête  avec  une  espèce  de  chapeau 
en  forme  de  parapluie,  fait  avec  du  papier  huilé  ou  avec  des  nattes. 
Comme  chaussure,  Ton  porte  une  sandale  plate,  faite  avec  du  bambou 
tressé.  La  population  nombreuse  des  jonques  de  pêche  est  entière- 
ment nue  :  tous  ces  pêcheurs  aux  formes  robustes  et  bronzées  ont  un 
aspect  sauvage  avec  leurs  chevelures  et  leurs  barbes  d'ébène. 

La  campagne  est  très  belle,  généralement  mamelonnée,  pour  ne  pas 
dire  montagneuse  ;  les  sommets  en  sont  boisés  ou  couverts  de  hautes 
broussailles,  d'un  vert  tendre;  les  vallées,  jusqu'au  bord  de  la  mer, 
ressemblent  aux  champs  du  Japon,  qui  sont  en  forum  de  terrasses  : 
elles  sont  cultivées  principalement  en  riz  et  maïs,  mais  aussi  en  blé,  en 
orge,  en  ricin  et  autres  céréales.  Il  y  a  peu  de  bestiaux,  on  voit  fort 
peu  de  bêtes  à  cornes,  quelques  petits  chevaux,  des  porcs,  des  poulets, 
des  chiens.  Nous  ne  remarquons  point  les  animaux  domestique»,  tels 
que  brebis,  chèvres,  canards,  oies,  maiis  une  grande  quantité  de  vola- 
tiles sauvages,  tels  que  hérons  blancs,  canards  et  faisans.  Les  cours 
d'eau  sont  très  poissonneux;  aussi  le  riz  et  le  poisson  sont-ils  la  base 
de  la  nourriture  de  la  population.  Il  est  à  remarquer  que,  pour  ce  qui 
est  aliment  de  luxe,  les  Coréens  fument  dès  l'âge  ie  plus  tendre,  et  ont 
un  goût  prononcé  poiir  lbs  boissons  spiritueuses.  Celles-ci  sont  tirées 
du  riz  et  ont  une  grande  ressemblance  avec  notre  eau-de-vie  de  grains. 
Cependant,  malgré  leur  goût  pour  cette  boisson,  nous  n'allons  jamais. 
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rencontré  de  Coréens  ivres.  La  religion  des  Coréens  paraît  être  nomi- 
nalement ta  religion  bouddhique;  les  temples  et  les  statues  des  faux 
dieux  sont  rares  et  si  primitifs,  qu'ils  ne  doivent  pas  inspirer  aux  po- 
pulations un  sentiment  religieux  bien  profond,  et  ils  dénotent,  en  outre, 
nue  absence  totale  de  sens  artistique.  Pourtant,  Ton  prétend  que  beau- 
coup de  branches  d'industrie  ont  été  apportées  de  Chine  au  Japon  par 
l'intermédiaire  des  Coréens.  Si  nous  considérons  maintenant  que  la 
seule  monnaie  qui  a  cours  dans  ce  pays  est  une  petite  pièce  en  cuivre, 
nous  pouvons  affirmer  hautement  que,  malgré  les  trésors  que  ce  pays 
peut  contenir,  les  transactions  commerciales  avec  la  Corée  n'ob- 
tiendront de  l'importance  que  dans  un  avenir  lointain.  Aujourd'hui, 
l'absence  des  besoins  et  les  ressources  restreintes  des  habitants  ne 
présentent  aucune  perspective  d'écoulement  à  l'importation.  L'expor- 
tation des  produits  du  pays  n'a  pas  plus  de  chance  de  succès,  car  ces 
produits  suffisent  juste  aux  besoins  locaux. 

On  a  forgé  bien  des  fables  sur  les  forces  militaires  de  la  Corée,  en 
se  basant  sur  l'insuccès  dune  expédition  européenne  en  1867,  et  de 
l'expédition  américaine  en  1871.  Ce  que  nous  avons  vu  et  entendu 
pendant  le  6éjour  du  navire  de  S.  M.  Stosch,  concernant  l'armement 
des  troupes  et  les  positions  fortifiées  des  fleuves,  nous  a  démontré  que 
ce  pays  n'est  nullement  en  état  de  présenter  une  résistance  sérieuse  à 
une  attaque  européenne.  Nous  vîmes  sur  les  bords  de  la  Rivière-Salée, 
une  vingtaine  de  vieux  forts  misérables  et  pour  la  plupart  non  armés  ; 
les  pièces  d'artillerie  gisaient  en  las,  sans  affûts;  comme  armes  de 
mains,  les  Coréens  ont  des  fusils  à  mèche  et  des  arbalètes.  Quelques 
batteries  armées  d'une  date  plus  récente,  couronnant  les  hauteurs  peu 
élevées  au-dessus  de  la  nappe  d'eau,  étaient  dans  un  meilleur  état.  11 
faut  donc  admettre  que  la  raison  de  l'insuccès  de  l'expédition  euro- 
péenne susmentionnée  se  trouve  dans  les  difficultés  de  la  naviga- 
tion, les  obstacles  d'un  terrain  impraticable  et  probablement  aussi 
dans  le  manque  de  préparatifs  de  l'expédition,  il  n'existe  aucun  engin 
de  guerre  maritime,  les  bâtiments  coréens  sont  loin  d'égaler  les  vieilles 
jonques  japonaises  et  chinoises  par  leur  construction,  leur  gréement, 
leur  armement  et  surtout  leur  capacité  de  tonnage. 
Traduit  du  Beiheft  zum  Marine-Verordnungsblatt,  n°  38, par  J.  Oswald, 

Capitaine  d'infanterie  de  la  marine. 

Notes  sur  l'archipel  de  Soulou.  —  L'ancienne  capitale  du  sul- 
tan de  Soulou,  Yolo,  est  maintenant  au  pouvoir  des  Espagnols.  A  la 
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place  de  la  vieille  cité  malaise  construite  sur  pilotis,  ii  y  a  maintenant 
une  petite  ville  régulièrement  bâtie  et  entourée  d'une  palissade  dans 
laquelle  s'ouvrent  quatre  portes  qui  donnent  sur  ia  campagne.  En  avant 
de  chaque  porte  on  a  élevé  des  ouvrages  en  terre,  armés  de  canons  se 
chargeant  par  la  bouche  (pièces  de  12  livres).  Le  terrain  qui  s'étend  en 
pente  douce  vers  les  collines  tout  autour  de  la  ville  a  été  déboisé.  La 
garnison  espagnole  se  monte  à  1,000  hommes  d'infanterie;  les  sous- 
officiers  et  les  soldats  sont  des  indigènes  des  Philippines,  commandés 
par  des  officiers  espagnols.  Yolo  est  le  siège  du  gouverneur  de  l'archi- 
pel ;  le  port  de  cette  ville  sera  encore  port  franc  ^pendant  une  durée  de 
cinq  ans.  Une  canonnière  espagnole,  mise  à  la  disposition  du  gouver- 
neur, stationne  dans  la  rade  pour  en  assurer  la  sécurité. 

Le  côté  nord  de  l'Ile  a  été  cédé  en  toute  souveraineté  aux  Espagnols, 
par  le  sultan  de  Soulou,  en  vertu  d'un  contrat  spécial,  à  la  condition, 
toutefois,  que  les  Soulouais  de  ce  territoire  restent  sujets  du  sultan, 
et  que  les  Espagnols  indemnisent  les  propriétaires  des  terrains  qu'ils 
pourraient  exproprier. 

La  garnison  est  pour  ainsi  dire  assiégée  d'une  façon  permanente,  car 
les  Soulouais,  exaspérés  contre  l'envahisseur,  sont  toujours  prêts  pour 
une  entreprise  hostile.  La  situation  des  esprits  est  fort  tendue  en  ce 
moment  surtout,  à  cause  de  l'occupation,  contre  le  gré  du  sultan,  de  la 
pointe  ouest  du  groupe  des  Tawi-Tawi.  Les  Espagnols  y  ont  établi  une 
position  fortifiée,  munie  d'un  blockhaus  avec  une  garnison  de  150  hom- 
mes d'infanterie;  ils  ont  dans  le  port  un  petit  bateau,  et  enfin  une  cor- 
vette et  deux  canonnières. 

Il  existe  à  Soulou  une  plantation  de  caféiers  et  de  cacaoyers,  appar- 
tenant à  Tex -capitaine  au  long  cours  Schttck.  Cette  plantation  est  en 
partie  située  dans  les  environs  de  la  ville  ;  la  plus  grande  partie  se 
trouve  au  loin.  Elle  lui  fut  donnée  gratuitement,  il  y  a  trois  ans,  par 
le  sultan  décédé.  H.  Schûck  a  planté  plus  de  30,000  plants  de  caféiers 
et  autant  de  cacaoyers.  Certaines  parties  du  terrain  sont  encore  culti- 
vées en  tapioca  (racine  de  sagou),  en  riz,  en  mais,  mais  sont  destinées 
à  se  couvrir  plus  tard  de  caféiers  et  de  cacaoyers. 

H.  Schock  et  sa  famille  sont  les  seuls  Allemands  qui  vivent  actuelle- 
ment à  l'archipel  de  Soulou. 

Le  commerce  autrefois  était  fait  uniquement  pour  le  compte  des 
maisons  allemandes  de  Singapore,  par  le  capitaine  Schûck,  qui  na- 
viguait sous  le  pavillon  allemand. 
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Aujourd'hui,  le  commerce  avec  Soulou  est  fait  par  le  vapeur  anglais 
Royalist,  mais  pour  le  compte  de  commerçants  chinois. 

Nous»  apprenons  qu'un  deuxième  vapeur  anglais  le  Hong-Ânn,  ve- 
nant de  Singapore  et  exécutant  pour  le  compte  de  commerçants  chi- 
nois son  premier  voyage  à  Soulou,  cherche  à  établir  une  concurrence 
au  Royalist. 

À  la  suite  d'une  famine  qui  a  duré  deux  ans,  a  succédé  à  Soulou 

une  crise  commerciale  assez  intense. 

Traduit  du  Beiheft  zum  Marine-  Verordnungsblatt,  par  J.  Oswald, 

Capitaine  d'infanterie  de  la  marine. 

Les  voies  de  communication  au  Guatemala.  —  On  établit  actuel- 
lement une  communication  par  chemin  de  fer  et  par  bateau  à  vapeur, 
entre  Gornito  et  Managua,  la  capitale  actuelle  du  Nicaragua,  et  de  là, 
à  Grenade.  Les  trains  circulent  déjà  jusqu'à  Chinendaga,  tandis  que  la 
section  de  Léon-Viéjo  au  lac  Managua  est  en  construction.  La  com- 
munication par  bateau  à  vapeur  entre  Lëon?Viéjo  et  Managua  est  déjà 
ouverte,  et  la  voie  ferrée  de  Managua  à  Grenade  sera  terminée  dans 
deux  ou  trois  ans. 

La  communication  entre  San-José  et  Guatemala  est  en  ce  moment 
très  défectueuse,  car  la  voie  ferrée  n'est  terminée  que  jusqu'à  Escuintla  ; 
de  là  jusqu'à  Palin,  il  faut  se  servir  de  mulets,  et  de  cet  endroit  jusqu'à 
Guatemala,  de  voitures. 

Le  voyage  de  San-José  jusqu'à  Guatemala  exige  environ  deux  jours. 
Le  transport  de  marchandises  de  Escuintla  à  Guatemala  demande  en 
ce  moment  six  jours.  La  section  de  chemin  de  fer  entre  ces  deux  der- 
nières localités  devra  être  terminée  dans  dix-huit  mois,  ce  qui  est  peu 
probable,  car  il  y  a  beaucoup  de  grands  viaducs  à  construire,  et  il 
faut  vaincre  une  montée  de  6,000  pieds,  sur  une  longueur  d'environ 
10,000  milles  allemands. 

Traduit  du  Beihefl  zum  Marine-Verordnungsblatt,  par  J.  Oswald, 

Capitaine  d'infanterie  de  la  marine. 

Segment-rapporteur.  —  But  de  l'instrument.  —  Le  segment-rap- 
porteur, ainsi  que  son  nom  a  l'intention  de  l'indiquer,  est  un  instru- 
ment qui  a  pour  but  de  tracer  rapidement  sur  le  papier  des  segments 
capables  d'angles  donnés. 

11  peut  avoir,  par  conséquent,  son  application  pratique,  pour  déter- 
miner sur  la  carte,  en  hydrographie,  les  stations  de  sonde,  et  en  navi- 
gation, la  position  du  navire  en  vue  de  terre,  sans  le  secours  de 
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relèvements  magnétiques.  11  peut  enfin  servir  à  déterminer  la  variation 
du  compas. 

Description.  —  Cet  instrument  se  compose  d'un  demi-cercle,  gradué 
en  degrés  et  demi-degrés  de  0°  à  180°,  dont  les  extrémités  sont  réunies 
par  un  diamètre  percé,  suivant  sa  longueur,  d'une  rainure  de  1  milli- 
mètre de  largeur  environ.  Au  centre  et  autour  d'un  pivot  creux  peut 
tourner  une  alidade  munie  d'un  vernier,  permettant  de  tracer  un  angle, 
à  cinq  minutes  près.  L'alidade  est  également  percée,  suivant  sa  ligne 
de  foi,  d'une  rainure  de  même  dimension  que  la  précédente.  Une  vis 
de  pression  sert  à  fixer  l'alidade  sur  le  limbe. 

L'emploi  du  segment-rapporteur  nécessite,  en  outre,  un  compas  à 
pointes  sèches  et  articulées. 

Manière  de  s'en  servir.  —  La  manière  de  se  servir  de  cet  instru- 
ment est  très  simple  et  très  rapide. 

Placer  le  0  du  vernier  à  l'angle  des  deux  points  observés  et  serrer  la 
vis  de  pression.  Ouvrir  le  compas  suivant  la  distance  de  ces  deux 
points  sur  la  carte,  en  ayant  soin  de  plier  les  branches,  autant  que  pos- 
sible, normalement  au  papier.  Engager  les  pointes  du  compas  dans  les 
rainures  de  l'alidade  et  du  diamètre,  du  côté  du  0,  en  les  fixaht  sur  les 
deux  points  de  la  carte.  Tenir  le  compas  perpendiculaire  au  papier  et, 
avec  un  crayon  dont  la  pointe  est  engagée  dans  le  trou  du  pivot,  en- 
traîner tout  le  rapporteur.  La  pointe  du  crayon  tracera  une  courbe  qui 
sera  un  arc  de  cercle,  lieu  géométrique  de  l'angle  sous  lequel  on  a 
observé  les  deux  points. 

En  se  servant  de  la  rainure  du  diamètre  (coté  180°),  il  serait  aisé,  en 
opérant  de  la  môme  manière,  de  tracer  la  circonférence  entière. 

Observations.  —  Pour  faciliter  ce  mouvement  d'entraînement  du 
rapporteur,  il  est  préférable  de  commencer  par  décrire  la  courbe  la  plus 
près  possible  de  l'un  des  points,  de  manière  à  faire  tourner  tout  le  sys- 
tème dans  le  môme  sens,  suivant  la  direction  approchée  de  l'arc  de 
cercle. 

D'après  la  manière  de  se  servir  du  compas,  on  voit  qu'il  est  néces- 
saire que  les  branches  soient  articulées,  que  les  pointes  proprement 
dites  soient  très  fines  et  très  courtes  pour  se  piquer  dans  le  papier  (un 
demi- millimètre  environ  de  longueur),  et  qu'en  outre,  la  partie  qui  s'en- 
gage dans  les  rainures  soit  cylindrique  et  d'un  diamètre  légèrement 
inférieur  à  leur  dimension. 

Usage.  —  L'usage  de  cet  instrument  pour  porter  sur  les  plans  les 
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stations  de  sonde,  ne  présente  pas  d'inconvénients,  parce  que  l'on  a 
toujours  pris  au  moins  deux  angles  de  points  parfaitement  oets  et  con- 
nus, tels  que  signaux,  mats,  tours,  rochers,  etc.  Les  segments  capables 
se  décriront  facilement  et  sans  erreur. 

Il  peut  n'en  être  pas  de  même  eu  navigation.  On  n'a  pas  toujours  la 
faculté  de  relever  trois  points.  Ce  nombre  est  d'ailleurs  un  minimum 
qui  deviendrait  insuffisant  dans  le  cas  où  ces  trois  points  et  le  navire 
se  trouveraient  sur  une  même  circonférence.  En'  outre,  ces  points  eux- 
mêmes  peuvent  être  des  extrémités  de  terre  ou  des  sommets  un  peu 


JuSoiir  du  pelli  nodtl*. 


indéterminés  et  que  l'on  ne  reconnaît,  parfois,  qu'en  faisant  courir  le 
relèvement  sur  la  carte,  parallèlement  à  lui-même,  jusqu'à  ce  qu'il 
cadre  à  peu  près  avec  d'autres. 

Mais  ce  sont  là  des  exceptions,  et  le  plus  souvent  on  aura  nn  aligne- 
ment et  un  angle  ou  deux  angles,  qui  détermineront  des  segmenta  ca- 
pables se  coupant.  Les  angles  seront  comptés  sur  un  limbe  gradué  quel- 
conque, tel  que  le  cercle  extérieur  des  compas,  sans  se  préoccuper  des 
indications  de  la  rose. 

Dans  le  cas  ou  l'on  veut  déterminer  la  variation  du  compas,  les  angles 
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seront  pris  avec  plus  de  précision  au  sextant,  un  seul  point  sera  relevé 
aussi  exactement  que  possible  au  compas. 

On  opérera  plus  rapidement  et  plus  sûrement  avec  le  segment-rap- 
porteur pour  déterminer  la  position  du  navire,  lorsque  les  mouvements 
de  roulis  ou  de  tangage  rendent  les  relèvements  au  compas  difficiles  à 
prendre.  Il  en  sera  de  même  si  on  est  obligé  de  se  servir  de  compas 
différents  qui  n'ont  pas  une  variation  commune.  La  correction  peut 
faire  naître  des  erreurs  qui  seront  évitées  en  comptant  simplement  les 
angles  sur  le  limbe  extérieur  des  compas.  Il  suffit  que  la  ligne  OM80* 
de  la  graduation  soit  parallèle  pour  les  divers  compas  employés. 

A  cause  des  échelles  si  différentes  des  cartes,  il  serait  bon  d'avoir  un 
grand  et  un  petit  modèle. 

Cet  instrument  peut  enfin  servir  dans  tous  les  cas  de  rapporteur  ordi- 
naire1. 6.  Lespinasse  de  Saune, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

Travaux  adressés  à  la  Revue  maritime  et  coloniale. 

(Mois  de  décembre  1882.) 

6519-6520.  L'uniforme  de  la  marine  anglaise.  —  Notre  grand  péril  si 
la  guerre  nous  surprenait,  par  l'amiral  T.  Symomdb  ;  traductions  de 
l'anglais.  (Lorient.) 

6521.  Les  nouveaux  cuirassés  anglais;  traduction  de  l'anglais  par 
M.  Lefbbvrb,  enseigne  de  vaisseau.  (Cherbourg,) 

6522.  Les  bateaux-torpilleurs  ;  traduction  de  l'anglais  par  M.  Holter- 
kann,  lieutenant  de  vaisseau.  (Cherbourg.) 

6523-6525.  Nouveau  transport  russe.  —  Perte  du  Tsaplt,  torpilleur 
russe.  —  Nouveaux  torpilleurs  russes  ;  traductions  de  l'anglais  par 
M.  Tonnot,  capitaine  adjudant-major  d'infanterie  de  la  marine. 

6526-6527.  Les  nouveaux  canons -culasse  de  la  marine  anglaise.  — 
Éclatement  d'un  canon  Krupp  de  28%  et  d'un  canon  de  15%  de 
Woolwich  ;  traductions  de  l'anglais  par  M.  Holteemann,  lieutenant  de 
vaisseau.  (Cherbourg.) 

6528.  Rapport  sur  la  campagne  scientifique  du  Travailleur, 

6529-6533.  Le  Leander,  croiseur  anglais.  —  Les  torpilleurs  brésiliens. 
—  Les  constructions  navales  de  Portsmouth.  —  Exercices  de  la  mi- 


1  Cet  instrument  a  été  construit  par  HarLUn&nn,  snccetiour  de  Lorleux. 
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rîne  italienne  à  la  Spezia.  —  L  ancre  flottante  Bullivant  ;  traductions 
de  l'anglais.  (Rochefort.) 

6534  .   La  marine  de  la  régence  d'Alger  avant  la  conquête,  par  M.  Laoocr, 
sous-agent  du  commissariat  de  la  marine.  (Philippeville.) 

6535.  Comptes  rendus  des  travaux  de  la  commission  de  l'Exposition  co- 
loniale pendant  le  3*  trimestre  de  1882. 

6536.  Etude  sur  les  opérations  combinées  (suite),  par  M.  De  go  ut,  lieu- 
tenant de  vaisseau.  (Toulon.) 

6537.  La  marine  de   guerre  de  la  Russie  ;  traduit  de   l'anglais  par 
M.  Lapied,  lieutenant  de  vaisseau.  (Lorîent.) 

6538-6540.  Essais  de  nouvelles  pièces  d'armure  en  Allemagne.  —  Ex- 
périences de  torpilles  en  Turquie.  —  Projet  d'accroissement  de  la 
marine  russe  ;  traductions  de  l'anglais.  (Rochefort.) 

6541.  Le  budget  de  la  marine  italienne;  traduction  de  l'italien  par 
M.  Gàbhàtjlt,  professeur  à  l'École  navale.  (Brest.) 

6542.  Les  pêcheries  de  l'Orégon  et  du  territoire  de  Washington,  par 
M.  Vauvert  de  Me  an,  consul  de  France  à  Washington. 

6543.  Considérations  théoriques  et  pratiques  sur  les  phénomènes  de 
l'induction  électro-magnétique.  Applications  aux  types  des  machines 
les  plus  répandues,  par  M.  Li  Goabant  de  Tbomblin,  lieutenant  de 
vaisseau. 

6544.  Appareil  de  pointage  à  mouvements  relatifs  et  fusil-canon  mobile, 
par  M.  P.  P.  Abago,  lieutenant  de  vaisseau. 

6545.  Essai  sur  la  tactique  de  combat  et  sur  l'usage  à  faire  des  moyens 
actuels  d'attaque  et  de  défense,  par  M.  Rivet,  lieutenant  de  vaisseau. 
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COMPTES  RENDUS  ANALYTIQUES 


La  Jitvue  rendra  compte  des  outragea  dont  deux  exemplaire*  seront  déposés 

à  la  Bibliothèque  dn  ministère. 


Nouvelle  Géographie  universelle.  La 
Terre  et  les  Hommes,  par  Elisée  Re- 
clus, tome  V11I.  Hachette. 

Encours  de  publication  depuis  buit 
années,  l'œuvre  du  nouveau  Malte-Brun 
a  atteint  sa  première  moitié,  par  le  nom- 
bre des  volumes,  du  moins,  sinon  par 
celui  des  pays  à  étudier.  Cinq  de  ces 
volumes  ont  été  consacrés  à  l'Europe, 
la  plus  petite  par  retendue,  mais  pour 
nous  la  plus  intéressante  des  parties  du 
monde.  L'Asie  russe  et  l'Asie  orientale 
(Chine,  Corée  et  Japon)  ont  été  succes- 
sivement étudiées  dans  un  sixième  et 
septième  tome.  Le  huitième,  qui  vient 
de  s'achever,  est  consacré  à  la  descrip- 
tion de  Tlnde  et  de  l'Indo-Chine,  de 
l'Inde  dont  le  génie  de  Dupleix  rêva  de 
faire  un  empire  français;  de  l'Indo- 
Chine,  où  la  France,  prenant  une  trop 
tardive  et  insuffisante  revanche  de  ses 
échecs  passés,  travaille  aujourd'hui  à  se 
créer  des  colonies  et  des  débouchés 
commerciaux.  Le  .nouveau  volume  de 
M.  Reclus  emprunte,  pour  nous,  à  ces 
souvenirs  et  à  ces  espérances  un  haut  et 
tout  spécial  intérêt. 

Il  est,  d'autre  part,  superflu  d'insis- 
ter sur  le  talent  d'exposition  et  le  sa- 
voir quasi-encyclopédique  avec  lesquels 
l'auteur  traite  ce  nouveau  sujet  sous  ses 
aspects  les  plus  divers  :  géographie, 
histoire,  économie  politique,  commerce, 
statistique,  ethnographie,  flore  et  faune, 
etc. 

203  cartes,  dont  3  d'ensemble,  et  94 
gravures,  dont  4  chromos,  achèvent  de 
peindre  aux  yeux  ce  que  le  texte  décrit 
déjà  d'un  style  si  coloré. 

Histoire   des  Romains,   depuis  les 


temps  les  plus  reculés  jusqu'à  Vin- 
vasion  des  Barbares,  tome  V,  par 
V.  Duruy.  Hachette. 

La  nouvelle  et  grande  édition  de 
V Histoire  des  Romains,  l'œuvre  capi- 
tale de  l'ancien  ministre  de  l'instruction 
publique,  M.  Victor  Duruy,  se  poursuit 
régulièrement  d'année  en  année.  Le 
tome  IV  nous  conduisait  d'Auguste  à  l'a- 
vènement d'Hadrien.  Le  tome  V  nous 
mène  d'Hadrien  le  Fastueux  a  Marc-Au- 
rèle  le  Stoïcien,  en  passant  par  Antonin 
le  Pieux.  Le  sceptique  Hadrien  avait 
épargné  les  chrétiens;  le  philosophe 
Marc-Aurèle  les  persécuta,  bien  que  ses 
maximes  morales  semblent  être  parfois 
et  furent  même  effectivement  peut-être, 
un  reflet  plus  ou  moins  direct  de  l'Évan- 
gile. Avec  une  évidente  sympathie  pour 
le  philosophe  couronné,  sans  injuste  par- 
tialité, toutefois,  contre  les  victimes,  et 
tout  en  réprouvant  hautement  les  vio- 
lences et  les  cruautés  déployées  contre 
celles-ci,  M.  Duruy  nous  raconte  la  lutte 
suprême  du  stoïcisme  expirant  contre  le 
culte  nouveau. 

Le  volume  se  clôt  par  une  longue  et 
intéressante  étude  sur  la  société  romaine 
du  haut-empire,  envisagée  sous  ses  di- 
vers aspects,  particuliers  et  généraux. 

Ajoutons  une  surabondante  illustra- 
lion,  dont  l'intérêt  historique  le  dispute 
à  celui  même  du  texte,  et  qui  est  tout 
entière,  soit  empruntée  aux  œuvres  ar- 
tistiques de  l'époque,  statues,  fresques, 
médailles,  monnaies,  vases,  etc.,  soit 
copiée  sur  nature,  d'après  l'état  actuel 
des  lieux  ou  des  monuments.  C'est  tout 
un  album  archéologique,  d'une  haute 
valeur.  3  cartes  et  4  planches  en  cou- 
leur complètent  ce  magnifique  ensemble. 


Nancy.  —  Imprimerie  Berger-Lcvrault  ei  C»-. 
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Principales  autorités  maritimes. 

Commandant  en  chef.  —  L'Empereur  est  commandant  en  chef  des 
forces  navales  aussi  bien  que  des  forces  militaires.  Il  exerce  sou  auto- 
rité par  l'intermédiaire  d'un  amiral  en  chef1  qui  préside  le  conseil 
d'Amirauté  et  qui  est  le  canal  de  communication  entre  l'Empereur  et 
l'Amirauté. 

V Amirauté  (Saint-Pétersbourg).  —  L'Amirauté,  sous  le  contrôle 
d'un  amiral3  représentant  l'amiral  en  chef,  centralise  toutes  les  affaires 
administratives  et  officielles  en  rapport  avec  le  service  Marine. 

Elle  comprend  : 

l°ie  conseil  d'Amirauté,  sous  la  présidence  de  l'amiral  en  chef  ou 
de  son  représentant,  avec  des  fonctions  semblables  à  celles  du  conseil 
de  la  guerre,  au  ministère  de  la  guerre 4. 

2°  Le  comité  technique  naval,  qui  dirige  la  construction  des  navires 

1  Traduit  d'an  ouvrage  anglais  du  département  de  la  guerre,  intitulé  :  La  Forée  armée  de 
la  Uu*»U.  Londres,  1S82. 

*  Le  grand-duc  Alexis  Alex&iidrovitcu. 

*  L'amiral  Lesovtki. 

*  Le  conseil  de  la  guerre  est  suprême  pour  déoider  les  questions  législatives  et  écono- 
miques. En  matière  de  finance,  11  a  le  pouvoir  de  confirmer  ou  de  modifier  tous  les  projets 
pour  l'approvisionnement  des  magasins,  d'approuver  les  contrats  pour  toutes  les  dépenses, 
et  en  général  de  surveiller  le  budget  militaire. 

Toutes  les  questions  législatives  et  les  affaires  financières  les  plus  Importantes  sont  dé- 
cidées en  plein  conseil;  mais  pour  l'examen  préliminaire  des  projets  législatifs  et  pour  les 
questions  secondaires  d'économie,  il  y  a  cinq  commissions  permanentes,  composées  cha- 
cune d'nn  président  et  de  cinq  membres  nommés  par  l'Empereur,  pour  une  année,  parmi 
le» membres  du  conseil.  (Même  ouvrage  :  lé  Ministère  de  la  guerre  ) 
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et  des  ports,  les  établissements  de  la  marine  ainsi  que  les  arsenaux  du 
Gouvernement  et  des  particuliers. 
Il  est  divisé  comme  suit  : 

1.  Le  département  de  la  construction  des  navires  ; 

2.  Le  département  de  l'artillerie  ; 

3.  Le  département  de  la  construction  des  ports  ; 

4.  Le  département  des  recherches  scientifiques. 

3°  Le  bureau  de  l'Amirauté  (bureau  central),  qui  élabore  les  affaires 
des  divers  départements,  compile  les  estimations,  et  travaille  toutes 
les  questions  importantes,  avant  qu'elles  soient  soumises  à  l'Ami- 
rauté. 

Ce  bureau  s'occupe  de  tous  les  détails  concernant  les  établissements 
d'éducation  navale  et  de  toutes  les  questions  de  nature  politique. 

4°  Le  département  de  l'inspection,  chargé  de  tout  ce  qui  concerne  le 
personnel,  de  la  distribution  et  du  recrutement  des  marins,  du  con- 
trôle de  la  prison  maritime  de  Saint-Pétersbourg,  de  l'établissement 
Paul  pour  les  pensionnés,  et  du  gymnase. 

5°  Le  département  hydrographique,  chargé  de  l'exécution  de  l'hy- 
drographie, des  sondages,  des  plans,  etc.,  nécessaires;  de  la  préparation 
des  cartes  marines,  atlas,  instructions  et  avis  nautiques  ;  de  la  direc- 
tion des  phares,  stations  de  signaux  et  journaux  de  bord. 

6°  Le  département  de  médecine  navale,  chargé  de  toutes  les  affaires 
sanitaires  de  la  marine,  du  soin  des  médicaments,  etc.  ;  de  la  direction 
des  hôpitaux  maritimes,  de  la  compilation  des  listes  des  médecins  de 
marine,  etc. 

7°  Le  département  des  comptes,  qui  examine  les  comptes,  inspecte 
le  contenu  des  magasins  et  le  matériel  de  la  marine. 

8°  Le  département  des  archives,  chargé  des  documents,  cartes, 
livres  et  instruments. 

Autorités  des  ports.  —  Une  administration  du  port  est  établie  dans 
chaque  port  de  Russie  et  est  présidée  par  un  commandant  supérieur  du 
port  ou  par  un  commandant  du  port,  selon  l'étendue  et  l'importance 
de  la  place. 

Les  ports  sont  divisés  en  deux  classes  : 

La  première  comprend  :  Gronsladt,  Saint-Pétersbourg,  Nicolaïew  et 
Vladivostok. 

La  seconde  comprend  :  Sveaborg,  Revel,  Arkangel,  Bakou,  Se  vas - 
topol,  Batoum,  Nicolaïevfîk  (sur  V Amour)  et  Kazaia  (sur  VOxus). 
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Autorités  des  ports  de  V  classe.  —Les  commandants  de  ces  ports 
ont  le  titre  de  commandants  supérieurs  de  port,  et  exercent  leur  com- 
mandement sur  le  personnel,  les  navires  de  guerre  et  les  établissements 
de  la  marine  du  port.  Ils  sont  sous  les  ordres  immédiats  de  l'Amirauté, 
et  leurs  pouvoirs  s'étendent  aussi  bien  sur  les  affaires  administratives 
que  sur  les  sujets  purement  professionnels. 

L'administration  d'un  port  de  I"  classe  comprend  les  déparlements 
suivants  : 

1»  L'état-major,  sous  les  ordres  d'un  chef  d'état-major. 

2.  Le  bureau  du  port  (présidé  par  un  capitaine  de  vaisseau). 

3.  Le  département  de  l'artillerie. 

4 .  Le  bureau  hydrographique.     » 

5.  Le  bureau  des  constructions  navales  (sous  les  ordres  d'un  ingé- 
nieur). 

6.  Le  département  du  commissariat  (sous  les  drdres  d'un  commis- 
saire). 

7.  Le  département  sanitaire. 

8.  Le  bureau  du  commandant  supérieur  du  port,  avec  les  bureaux 
des  archives,  du  télégraphe  et  des  torpilles. 

Les  chefs  de  ces  départements  sont  nommés  par  l'Empereur,  et  tous 
les  autres  employés  par  l'amiral  en  chef  ou  par  l'Amirauté. 

Outre  les  bureaux  ci-dessus,  il  y  a  encore  un  conseil  des  officiers 
généraux  et  des  capitaines,  et  un  conseil  financier. 

Le  conseil  des  officiers  généraux  et  capitaines  comprend  tous  les 
officiers  généraux,  commandants  de  divisions  navales  et  de  navires  de 
guerre  de^lM  et  de  2e  classe,  et  le  chef  d'état-major.  —  Toutes  les  ques- 
tions importantes,  ayant  trait  au  service  naval,  à  l'équipement  des  na- 
vires de  guerre,  sont  soumises  à  ce  conseil. 

Le  conseil  financier  comprend  les  chefs  des  divers  services  du  port 
nommés  plus  haut,  et  s'assemble  sur  Tordre  du  commandant  supé- 
rieur. —  Les  évaluations  de  dépenses,  le  budget  annuel  du  port  et 
tous  les  contrats  doivent  être  examinés  par  ce  conseil. 

Le  conseil  des  officiers  généraux  et  le  conseil  financier  peuvent  être 
assistés  de  particuliers,  si  le  commandant  supérieur  juge  leur  opinion 
nécessaire,  quand  des  questions  techniques  sont  en  jeu. 

Le  commandant  supérieur  du  port  n'est  nullement  lié  par  .les  votes 
de  l'un  ou  l'autre  de  ces  conseils;  toutefois,  une  minute  de  leurs  pro- 
cès-verbaux doit  être  expédiée  à  l'Amirauté . 
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Les  établissements  maritimes  d'Ishora  sont  à  La  charge  de  l'adminis- 
tration du  port  de  Saint-Pétersbourg. 

Autorités  des  ports  de  2e  classe.  —  Les  commandants  des  ports  de 
2e  classe  ont  le  litre  de  commandants  de  port,  et  ont  les  mêmes  res- 
ponsabilités que  les  commandants  supérieurs  de  port;  leurs  pouvoirs, 
toutefois  (excepté  pour  le  commandant  de  Bakou),  sont  plus  limités 
dans  les  questions  financières,  lis  sont  nommés  par  l'Empereur  :  tous 
les  autres  employés  de  ces  ports  sont  nommés  par  l'amiral  en  chef  ou 
par  l'Amirauté.  L'administration  des  ports  de  2e  classe  n'est  pas  orga- 
nisée de  la  môme  manière  que  celle  des  ports  de  in classe;  le  nombre 
des  officiers  varie  suivant  la  quantité  d'affaires  à  expédier. 

Distribution  et  composition  de  la  flotte. 

La  flotte  russe  est  divisée  comme  suit  : 

1.  Flotte  de  la  Baltique. 

2.  Flotte  de  la  mer  Noire. 

3.  Flottille  de  la  mer  Caspienne. 

4.  Flottille  de  la  mer  d'Aral. 

5.  Flottille  de  la  Sibérie. 

DIVISIONS  NAVALES. 

1.  Flotte  de  la  Baltique.  —  Les  hommes  appartenant  à  cette  flotte 
sont  divisés  en  dix  divisions  et  demi  et  deux  compagnies,  qui  sont  : 

Une  division  de  la  Garde. 

Une  division  de  Finlande. 

Huit  divisions  navales  (n°  1  à  8). 

Une  demi-division  navale  de  Revel. 

Une  compagnie  navale  de  Finlande. 

Une  compagnie  navale  d'Arkangel. 

La  division  de  la  Garde  arme  les  yachts  impériaux.  —  Un  cadre 
seulement  de  la  division  de  Finlande  e3t  gardé  en  temps  de  paix. 

Les  navires  armés  par  les  divisions  navales  (de  1  à  6)  forment 
3  escadres,  dont  2  sont  employées  en  croisières  d'instruction,  alter- 
nant d'une  année  à  l'autre,  tandis  que  la  troisième  est  employée  au 
service  des  côtes. 
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Tout  navire  de  la  flotte  de  la  Baltique  non  compris  dans  ces  3  es- 
cadres est  affecté  à  la  7e  et  à  la  8e  division,  à  la  demi  -  division  de 
Revel  ou  aux  administrations  des  ports. 

Un  officier  général  de  haut  grade  [senior]  (amiral  ou  vice-amiral) 
commande  les  deux  escadres  de  croisière;  chacune  d'elles  est  sous  les 
ordres  d'un 'officier  général  moins  élevé  en  grade  [junior]  (contre- 
amiral).  L'escadre  faisant  le  service  de  la  côte  est  également  comman- 
dée par  un  officier  général  de  grade  inférieur  (junior). 

L'état-major  de  l'amiral  commandant  les  2  escadres  de  croisière  se 
compose  de  : 

Un  capitaine  de  vaisseau. 

Un  lieutenant  de  vaisseau. 

Un  secrétaire. 

Deux  écrivains. 

L'état-major  d'un  officier  général  en  sous-ordre  (junior)  comporte  : 
tin  lieutenant  de  vaisseau  et  un  écrivain. 

Chaque  division  navale  est  sous  les  ordres  d'un  capitaine  de  vais- 
seau, ancien  de  grade  (senior),  qui  a,  à  la  fois,  la  charge  des  affaires 
maritimes  et  administratives.  Son  état-major  se  compose  de  : 

1  adjudant. 

1  commissaire,  secrétaire. 

1  commissaire,  officier  d'administration. 

1  chirurgien,  chef  de  service  (senior). 

1  chirurgien  en  sous-ordre  (junior). 

2  infirmiers. 
6  écrivains. 

1  officier  du  commissariat. 

1  armurier. 

1  charpentier. 

Une  division  navale  est  composée  de  plusieurs  compagnies,  chacune 
sous  le  commandement  d'un  lieutenant  de  vaisseau;  leur  effectif  varie 
suivant  la  quantité  et  la  grandeur  des  navires  à  armer.  —  Si  plusieurs 
navires  doivent  être  armés  par  la  même  compagnie,  les  autorités  admi- 
nistratives du  port  désignent  celui  sur  lequel  le  lieutenant  de  vaisseau 
doit  embarquer. 

Les  hommes  de  chaque  navire  forment  un  équipage.  A  la  mer,  ils 
sont  sous  les  ordres  du  commandant  du  navire;  dans  le  port  ou  dans 
l'intérieur,  ils  sont  sous  les  ordres  du  commandant  de  la  division. 
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Les  compagnies  navales  de  Finlande  et  d'Arkangel  font  le  service 
des  phares  et  des  forts. 

Des  détachements  de  non-combattants  sont  attachés  aux  division* 
n"  7  et  8  et  à  la  division  de  la  Garde  pour  faire  le  service  des  ports, 
lisse  composent  de  16  à  21  officiers  mariniers  et  del 44  à  154  hommes. 

II.  Flotte  de  la  mer  Noire.  —  Les  hommes  forment  deux  divisions  : 
l'une  est  en  croisière  d'instruction  tandis  que  l'autre  assure  le  service 
des  ports. 

III.  Flottille  de  la  mer  Caspienne.  —  Les  hommes  forment  une  di- 
vision, divisée  en  détachement  de  croisière  et  détachement  des  ports; 
tous  sont  sous  les  ordres  du  gouverneur  général  du  Caucase. 

IV.  Flottille  de  l'Aral.  —  Les  hommes  forment  une  demi-division, 
et  sont  sous  les  ordres  du  gouverneur  général  du  district  militaire  du 
Turkeslan.  La  flottille  est  destinée  au  service  du  Syr-Daria  (Yaxartes) 
et  de  l'Amou-Daria  (Oxus). 

V.  Flottille  de  Sibérie  —  Les  hommes  forment  une  division,  divisée 
en  détachement  de  croisière  et  en  détachement  de  ports.  Le  premier, 
de  3  compagnies,  arme  les  navires  qui  croisent  sur  la  côte  et  qui  font 
le  service  dans  les  ports;  le  second,  de  2  compagnies,  monte  les 
gardes  et  fait  le  service  général  dans  les  établissements  maritimes,  les 
phares  et  les  ports. 

Plusieurs  des  vapeurs  sont  employés  au  service  postal  sur  l'Amour 
et  ont  la  charge  des  lignes  télégraphiques  qui  courent  sur  les  berges 
du  fleuve. 

Dans  la  marine  russe,  comme  dans  l'armée,  le  port  de  la  barbe  est 
obligatoire  pour  les  hommes  et  facultatif  pour  les  officiers. 

Les  tableaux  ci-après  comprennent  tous  les  grands  navires  de  haute 
mer  de  la  flotte  de  la  Baltique.  Mais  il  faut  y  ajouter  : 

97  torpilleurs,  d'environ  25  tonnes  et  220  chevaux; 

21  canonnières,  de  175  à  400  tonnes  et  de  60  à  300  chevaux.  Huit 
de  ces  canonnières,  construites  en  1879  et  1880,  portent  chacune  un 
canon  de  28%.  Les  autres,  qui  sont  plus  vieilles,  sont  diversement 
armées,  avec  des  canons  plus  légers. 

11  y  a  en  outre  :  1 1  yachts  à  vapeur; 

—  25  petits  vapeurs  ; 

—  des  canots  à  vapeur; 

—  des  voiliers,  etc. 
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Flotte  volontaire. 

En  1878,  il  a  été  créé  une  flotte  volontaire  par  une  souscription 

publique.  Les  navires  de  cette  flotte  sont,  en  temps  de  paix,  employés 

#  • 

au  commerce;  mais  dans  le  cas  de  guerre  ils  sont  destinés  à  agir 
contre  le  commerce  de  l'ennemi,  sous  les  ordres  des  officiers  de  la 
marine  impériale. 

Les  croiseurs  suivants  appartiennent  à  celte  flotte  : 

Yaroslaw.   .   .   .  3,100  lonn.  3,000  cbcv.  indiq.  15  1/2  à  16  nœuds  de  vit. 

Nijni-Nocgorod  ?                          î                                  » 

Hossia 3,150  —  800  nominaux.                     » 

Moscou 3,050  —  800        —  7  canous. 

St-Pëlersbourg.  .  3,050  —  800        —  7    — 

Constantine.  .    .  1,625  —  850        —  4    — 

Testa 1,830  —  350        —  12    — 

Argonaut.    .    .    .  725  —  250        —  6    — 

En  outre,  4  barcasses,  datant  de  1854  à  1864,  d'un  déplacement 
maximum  de  37f*-  tonnes,  16  chevaux  et  \m,bQ  de  tirant  d'eau  ; 
7  autres  barcasses  plus  petites,  plus  neuves,  mais  ne  dépassant  pas 
28  tonnes  et  6  chevaux  ;  1  schooner  de  60  tonnes  ;  5  allèges  en  fer  et 
2  en  bois,  et  d'autres  servitudes  de  port. 


Escadres-écoles  pour  l'artillerie  de  marine  et  les  défenses 
'  sous-marines,  et  école  de  mousqneterie. 

La  première  de  celles-ci  fut  créée  et  réunie  à  la  flotte  de  la  Baltique 
pour  instruire  les  officiers  de  marineet  sous-officiers  en  canonnage.  Elle 
est  attachée  à  la  4*  division  et  comprend  :  un  étal-major,  une  portion 
permanente  et  une  portion  variable. 

La  portion  permanente  comprend  :  les  professeurs,  les  instructeurs 
pratiques,  etc. 

La  portion  variable  comprend  des  officiers  et  hommes  de  toutes  les 
escadres,  en  cours  d'instruction. 

Les  cours  durent  deux  années;  la  moitié  du  contingent  variable 
quitte  l'école  chaque  année. 
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Les  officiers  et  sous-officiers  doivent  passer  un  examen  d'entrée  de- 
vant une  commission  nommée  par  le  commandant  du  port  à  Cronsladt. 

Une  école  préparatoire  pour  les  sous-officiers  d'artillerie  de  marine 
est  annexée  à  l'escadre-école. 

Les  élèves  qui  se  distinguent  reçoivent  de  l'avancement  et  une  aug- 
mentation de  solde. 

Les  navires  de  cette  escadre-école  ont  été  déjà  désignés  dans  la  liste 
de  la  flotte  de  la  Baltique. 

11  y  a  deux  écoles  de  défenses  sous  marines,  à  Cronstudt  et  à  Nico- 
laïew,  et  une  compagnie  d'instruction  à  Y  école  de  mousqueterie  de 
Oranienbaum. 

RANGS  ET  TITRES. 

1°  Officier  s.   . 
I.  —  Officiers  de  vaisseau. 

1.  Officiers  généraux.  —  Amiral  en  chef,  amiral,  vice-amiral,  con- 
tre-amiral. 

2.  Officvrs  supérieurs.  —  Capitaine  de  vaisseau  de  1 r*  classe,  capi- 
taine de  vaisseau  de  2e  classe,  capitaine-lieutenant. 

3.  Officiers.  —  Lieutenant  (de  vaisseau),  midshipman  (aspirant). 

II.  —  Officiers  d'artillerie  de  marine,  pilotes,  mécaniciens  el  ingénieurs 
des  constructions  navales  et  du  génie  maritime. 

i.  Officiers  généraux.  —  Lieutenant  général,  major  général. 

2.  Officiers  supérieurs.  —  Colonel,  lieutenant-colonel. 

3.  Officiers.  —  Capitaine,  second  capitaine,  lieutenant,  sous-lieute- 
nant, enseigne. 

2°  Aspirants  au  grade  d'officier. 

Gardes-marine  (cadets  de  la  marine). 
Conducteur  dans  le  corps  de  l'artillerie  de  marine. 

—  des  navigating  (officiers  de  route). 

—  des  constructions  navales. 

—  du  génie  maritime. 
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iV.  B.  —  En  temps  de  paix,  un  certain  nombre  d'officiers  et  de  vo- 
lontaires servent  constamment  abord  des  navires  delà  Compagnie  com- 
merciale de  la  mer  Noire,  de  la  flottille  bulgare  et  de  la  flotte  volon- 
taire. 

Voici  la  composition  du  corps  d'officiers  de  tous  grades  et  de  toutes 
espèces  de  la  marine  russe  : 

t .  Officiers  de  vaisseau  .    .   . 1,589 

2.  Officiers  d'artillerie  de  marine 211 

3.  Officiers  de  pilotage  (officiers  de  roule)  .   .    .        519 

4.  —  des  constructions  navales 142 

5.  —  mécaniciens 544 

6.  —  du  génie  maritime 46 

7.  —  attachés  à  l'Amirauté 293 

8.  Médecins 300 

9.  Employés  à  l'administration 502 

Total  des  officiers1.   .   .      4,146 

D'après  les  règlements,  le  nombre  des  matelots  de  la  flotte  devrait 
être  de  50,000  environ.  En  temps  de  paix,  28,000  servent  à  bord, 
12,000  sont  employés  à  terre,  les  10,000  restants  sont  en  congé 
illimité. 

ÉTABLISSEMENTS  D'ÉDUCATION  MARITIME. 

1°  École  navale  de  guerre. 

Établie  à  Sainl-Pélersbourg,  elle  comporte  quatre  années  d'études  et 
admet  240  pupilles  du  Gouvernement  pour  en  faire  des  officiers  de 
vaisseau. 

Fils  de  nobles  et  de  tous  officiers  ou  fonctionnaires,  âgés  de  15  à  18 
ans,  sont  admissibles,  si  leur  conformation  physique  le  permet,  en  pas- 
sant un  examen  sur  :  la  religion,  la  langue  russe,  l'arithmétique,  Tal- 
gèbre,  la  géométrie,  l'histoire  de  Russie,  la  géographie  et  la  langue 
française. 

Les  candidats  sont  autorisés  à  faire  un  voyage  d'expérience  sur  un 

'Comme  dans  l'armée,  let  cadets  ne  sont  pas  compris  parmi  les  officiers. 
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des  navires  de  1*  escadre-école  d'artillerie  avant  d'entrer  à  Y  école  de 
guerre,  si  les  installations  du  navire  le  permettent. 

Les  examens  ont  lien  à  l'école  au  commencement  de  septembre.  Les 
candidats  sont  admis  par  ordre  d~  mérite;  un  minimum  de  six  pointe 
est  exigé  sur  chaque  sujet,  ainsi  qu'une  moyenne  de  sept  points  sur 
l'ensemble  des  sujets. 

Les  cours  se  divisent  en  :  Préparatoires  Maritime. 

Le  cours  préparatoire  occupe  une  année  et  embrasse  : 

1.  Religion. 

2.  Langue  russe. 

3.  Histoire. 

4 .  Philosophie  naturelle. 

5.  Mathématiques  (y  compris  la  trigonométrie  rectiligne). 

Le  cours  maritime  dure  trois  années  et  comprend  les  sujets  suivants: 

1 .  Trigonométrie  sphérique. 

2.  Géométrie  analytique. 

3.  Géométrie  descriptive. 

4.  Mécanique. 

5.  Constructions  navales. 

6.  Architecture  navale. 

7.  Machines. 

8.  Navigation. 

9.  Géographie  physique  et  météorologie. 

10.  Hydrographie. 

1 1 .  Astronomie. 

12.  Service  à  bord. 

13.  Fortification  des  côtes. 

14.  Canonnage  à  bord. 

15.  Tactique  et  histoire  navales. 

16.  Lois  maritimes  et  internationales. 

Pendant  Télé,  trois  mois  sont  employés  à  l'instruction  pratique,  sous 
la  direction  du  commandant  de  l'école;  une  escadre  spéciale  est  for- 
mée dans  ce,  but  avec  les  navires  d'instruction. 

Les  élèves  de  la  3*  année  du  cours  maritime  sont  examinés  en  avril 
en  présence  de  tous  les  instructeurs,  et  sont  nommés  cadets  de  la  ma- 
rine, dans  Tordre  de  leurs  numéros  de  classement. 
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2°  École  de  navigation  et  d'artillerie. 

Établie  à  CroDStadt  pour  former  des  cadets  pour  les  corps  de  ia 
navigation  et  de  l'artillerie  de  marine,  elle  admet  140  pupilles,  qui  y 
suivent  quatre  années  d'études. 

Les  candidats  à  cette  école  doivent  avoir  passé  par  une  école  d'en- 
seign émeut  secondaire,  subir  un  examen  d'entrée  et  être  âgés  de  13 
à  17  ans. 

L'examen  d'entrée  comporte  : 

1°  Religion. 

2°  Mathématiques  (y  compris  la  trigonométrie  rectiligne). 

3°  Langue  et  littérature  russes. 

4°  Histoire  générale. 

5°  Géographie. 

6°  Langue  française. 

Il  est  facultatif  aux  candidats  de  faire  un  voyage  d'expérience  à  bord 
d'un  des  navires  d'instruction  dépendant  de  l'école  avant  d'être  exa- 
minés, afin  d'essayer  leurs  aptitudes  physiques  au  métier  de  la  mer.  Les 
sujets  suivants  forment  le  programme  d'instruction  à  l'école  : 

1.  Religion. 

2.  Mathématiques  (y  compris  la  trigonométrie  sphériquè). 

3.  Géodésie. 

4.  Philosophie  naturelle. 

5.  Machines  (pour  les  candidats  à  l'artillerie  navale). 

6.  Navigation  (pour  les  candidats  au  corps  de  la  navigation). 

7.  Constructions  navales. 

8.  Artillerie  (pour  les  candidats  à  l'artillerie  de  marine). 

9.  Histoire. 

10.  Géographie. 

11.  Dessin  topographique. 

12.  Langue  et  littérature  russes. 

13.  Langue  anglaise. 

les  candidats  admis  à  la  sortie  sont  nommés  cadets. 

3°  École  du  génie  mqritime. 

Elle  est  établie  à  Saint-Pétersbourg,  admet  80  pupilles  et  forme  des 
cadets  pour  les  corps  du  génie  maritime  et  des  constructions  navales. 
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Les  candidats  sont  admis  de  15  à  18  ans,  dans  les  mêmes  conditions 
que  pour  l'École  de  navigation. 
A  la  fin  des  cours,  les  élèves  sont  nommés  cadets  dans  ces  corps. 


ETABLISSEMENTS   MARITIMES. 

11  y  a  des  arsenaux  du  Gouvernement  à  Saint-Pétersbourg,  Cronsladt, 
Nicolaïef,  Astrakhan,  et  Nicolaïevsk  sur  l'Amour. 

Dans  la  Baltique,  2  docks  flottants,  chacun  formé  de  5  morceaux. 

Dans  la  mer  Noire,  1  dock  flottant  en  3  morceaux.  Des  ateliers  de 
machines  marines  de  l'Étal  à  h-hora  et  à  Cronsladt;  le  premier  est  le 
plus  important. 

11  y  a  un  certain  nombre  d'établissements  privés  à  Saint-Pétersbourg-, 
celui  de  Baird  est  le  plus  important. 

Il  y  aussi  une  fonderie  d'acier  à  Obuskow,  où  Ton  fabrique  presque 
tous  les  canons  rayés,  aussi  bien  pour  l'armée  que  pour  la  marine;  elle 
est  sous  la  direction  d'un  officier  de  vaisseau,  et  quand  elle  est  en  plein 
travail  elle  emploie  environ  3,000  ouvriers. 

RECRUTEMENT  DE   LA  FLOTTE. 

Les  règles  générales  qui  régissent  le  recrutement  de  la  flotte  ont 
pour  base,  comme  pour  l'armée,  le  service  obligatoire  et  général  pour 
tous,  avec  levée  à  l'âge  de  20  ans  -,  mais  les  hommes  qui  doivent  servir 
dans  la  marine  sont  pris  dans  des  localités  spéciales,  mieux  placées 
pour  les  besoins  et  commodités  de  ce  service  spécial. 

En  outre  des  conscrits  ainsi  levés,  les  jeunes  gens  qui  sont  marins 
ou  qui  ont  des  professions  touchant  à  la  vie  maritime,  servent  dans  la 
flotte,  de  quelque  partie  de  l'Empire  qu'ils  soient. 

Le  service  est  ordinairement  de  10  ans:  7  dans  la  flotte  et  3  dans  la 
réserve.  En  temps  de  guerre,  la  durée  du  service  est  illimitée. 

Le  ministre  peut  renvoyer  à  la  réserve  tels  hommes  qu'il  veut,  s'ils 
ne  sont  pas  sous-officiers,  môme  s'ils  n'ont  pas  complété  leur  période 
du  service  actif,  de  môme  qu'il  peut  accorder,  sauf  aux  sous-officiers, 
des  congés  n'excédant  pas  un  an. 

Dans  la  pratique,  le  service  actif  ne  dure  que  de  4  à  6  ans.  Il  y  a, 
comme  en  France,  de  nombreux  cas  d'exemption. 
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L'instruction  donne  de  grands  avantages  dans  cet  ordre  d'idées  ;  ainsi 
un  simple  certificat  d'école  primaire  attestant  qu'un  homme  sait  lire  et 
écrire,  lui  réduit  de  2  années  son  service. 

Sont  exemptés  du  service  actif  et  passent  de  suite  dans  la  réserve 
pour  10  ans  en  temps  de  paix  :  les  capitaines,  officiers  de  route,  mé- 
caniciens, servant  sur  les  navires,  long-courriers  et  caboteurs  portant 
pavillon  russe;  ainsi  que  les  pilotes  et  apprentis-pilotes. 

Les  hommes  qui  ont  servi  2  ans  comme  marins  ou  mécaniciens  à 
liord  des  long-courriers  peuvent  avoir  leur  service  réduit  d'autant 
d'années  ;  et  les  hommes  qui  ont  servi  2  ans  comme  marins  ou  chauf- 
feurs au  cabotage  peuvent  avoir  leur  service  réduit  d'un  an. 

Dans  ce  cas,  ces  années  sont  reportées  sur  le  service  dans  la  réserve. 
Dans  la  flotte,  comme  dans  l'armée,  on  admet  des  volontaires  à  partir 
de  17  ans,  sous  condition  d'instruction  sérieuse  ou  d'examens. 

Les  volontaires  de  la  flotte  font  2  ans  de  service  actif  et  5  années  de 
réserve.  Ils  sont  enrôlés  comme  sous-officiers  du  degré  noble  (Junker), 
à  la  fois  dans  la  flotte  et  dans  les  branches  spéciales  du  service  naval, 
à  leur  choix,  pourvu  que  leur  nombre  n'excède  pas  celui  qu'a  fixé  le 
ministre.  Les  volontaires  qui  ne  passent  pas  les  examens  requis  et  ne 
remplissent  pas  d'ailleurs  les  conditions  nécessaires  pour  devenir 
cadets  de  la  marine  (officiers)  au  bout  de  2  ans,  sont  enrôlés  dans 
la  flotte  ou  dans  l'armée,  ou  dans  la  réserve  de  l'armée,  comme 
sous-officiers,  et  sont  régis  par  les  règles  existant  pour  les  volontaires 
de  l'armée. 

Les  israélites  ne  sont  janriis  admis  dans  la  flotte,  pas  plas  que  dans 
l'artillerie  de  forteresse,  les  bataillons  de  frontière,  les  convois  et  les 
douanes  de  la  Garde. 

En  1879,  5,400  conscrits  étaient  enrôlés  dans  la  flotte,  soit  :  4,504 
pour  la  flotte  de  la  Baltique;  446  pour  la  flotte  de  la  mer  Noire;72  pour 
la  flotte  de  la  Caspienne;  418  pour  la  flotte  de  Sibérie. 

L'effectif  était,  au  l"  janvier  1880,  de  2,303  au-dessous  du  contin- 
gent régulier. 

9 

STATIONS     NAVALES. 

Les  principales  stations  navales  sont  : 
•  Dans  la  Baltique  :  Saint-Pétersbourg,  Gronstadt,  Sveaborg  et  Revel. 
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Dans  la  mer  Blanche  :  Archangel. 
Dans  la  mer  Noire  :  Nicolaïef,  Sébastopol  et  Batoum. 
Dans  la  Caspienne  :  Astrakhan,  Bakou  et  Ashourada. 
Dans  le  Pacifique  :  Nicolaïevsk  et  Vladivostok. 

Traduit  de  l'anglais  par  Lapied, 
Lieutenant  de  vaisseau. 


TABLEAUX. 
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I.  —  Distribution  et  force  des  diverses  divisions,  etc.,  de  la  marine  russe. 


DITIilOR. 


FI40TTB  DB  LA  BAI/TIQUA. 

Division  de  la  garde   .... 

Ie*  division 

S*  —        

a«        —      

4«  —        

5«  —        

6«  —        

T  —        

»•  —        

Division  de  Finlande  (cadre). 
Demi-division  de  Revel.  .  . 
Con  pagaie   navale    de  Pln- 

Isvnde 

Compagnie  navale  d' Arkangel 

Total  de  la  flotte  de  la 
Baltique 


VXjOTTH  db  la  mbk  hoir». 

ire  division  de  la  mer  Noire  . 

*       —  — 


Total  de  la  flotte  de  la 
mer  Noire  .... 


FLOTT1LLB  DB  LA  CASPISHMH. 

Division  de  la  Caspienne  .   . 

VLOTTILLfl  DB  Xj'ABAIi. 

Demt-divlsion  de  l'Aral  .   .   . 

TLOTTILL.»  DB  IXBBBIB. 

Division  de  Sibérie 


Total  général.   .  .  . 


Des  officiers  et  hommes 
compris  dans  la  flotte  de  la 
Baltique  y  les  suivants  sont 
détachés  aux  écoles  d'instruc- 
tion : 

Bcole  d'artillerie  (état-maj.). 

—  (élèves)  .   . 
École  de  mousque'"»'  (ét.-m .). 

—  (élèves).  . 


QUAlTISt 

ainsi  AL. 


S'-Pétersbourg 
Cronstadt. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

8'-Pétersbourg 

Helsingfors. 

Revel. 

Helsingfors. 
Arkangel. 


Nlcolaïef. 
Id. 


Bakou. 

Kazala. 

Vladivostok. 


Cronstadt. 

Id. 

Oranienbaum. 

Id. 


c  aurais 

■i«LSSSNTA»SS. 


Offi- 
ciers 
de 
marine 
(com- 
bat- 
tants). 


69 
89 
90 
79 
89 
72 
65 
77 
108 

*29 

2 

10 


779 


81 
79 


160 


60 


60 


1,056 


11 

> 

2 

B 


Offi- 
ciers 
civils 
et 
fonc- 
tion- 
naires. 


80 

103 

93 

79 

110 

80 

79 

157 

143 

» 

40 

6 
18 


993 


116 
109 


225 


76 


10 


67 


1,371 


Sons- 

Offi- 

offi- 

rien» 

ciers 

et 
hom- 

coin- 
bat- 

mes. 

ttnis. 

2,056 
2,592 
2,293 
1,720 
1,854 
2,092 
1,859 
1,986 
2,174 

488 

135 

190 


19,439 


1,801 
1,739 


8,530 


1,363 


600 


1,809 


26,741 


839 

B 

48 


cnirrass  srrscrirs. 


65 

84 

103 

88 

82 

89 

80 

45 

1C4 

2 

80 

9 

8 


782 


140 
134 


274 


40 


3 


65 


1,164 


11 

18 

1 

10 


Offi- 
ciers 
civils 

et 
fonc- 
tion- 
naires. 


69 
102 
109 

96 
104 
100 

99 
134 
147 
• 

34 

7 
9 


1,010 


144 
160 


304 


64 


10 


100 


1,488 


17 

11 

1 

1 


Sons- 
offi- 
ciers 
et 
hom- 
mes. 


1,802 
2,160 
2,110 
1,851 
1,9S1 
1,981 
1,793 
1,839 
2,028 
• 

445 

146 
197 


18,341 


1.825 

2,011 


8,836 


970 


318 


2,079 


25,544 


335 

399 
47 

104 
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kTIQU2. 


A  IIIIIIIT1. 


Mitrailleuses. 


O-,305  (8ys- 
>d«  A  Uv.(0«,107)  :  >M  Bngstrom. 
de.0-,288. 

de  0«,203. 

de  C-,203,  rayée,  culasse. 
«—       de  0«,132. 
■—      de  4  livret,  rayés. 


P 


8,000 


3,038 


» 


S  ,808 


E 


r- 


de  0*»,203,  eu-) 

fi  Gatllng. 
de  0«,152.  ît  Bngstrom. 

de41ivres  rayé*.) 

de  0",Î79,  rayés,  culasse. 

kdo  4  livres,  rayés. 
er  de  0-»,228. 

■ael*  précédant, plos:{*  Bngstrom. 

nous  de  û-,379,  rayes,  J 

de41iTre.,rayes.[î' »B»»trom- 
de  $  livres.         ; 
le  précédent, 
de  0»,iOS,  rayés,) 

Il  Bngstrom. 
MSMnudeO",152.  >1  Baranovskl. 

ssertfer  de  0*,228.         1 1  Palmkrantz. 
snees  de  4  livres,  rayés.) 
st&eaa  de  0-, 203,  rayés. 


!.. 


836 


BsBOMdeéUvres.rayésA1  »°i«*roin- 


de  3  livres, 
■wruer  de  0-»,239. 


il  Palmkranti. 


ssme  te  précédent,  sauf  que  les  S  ca- 
Mea-rcvolv*re  sent  d'Bngstrom. 


:2,004 


1,031 


-i,060 
|i,007 

/ 1,067 


>l,M: 


•1,121 


eaaottsde0»,238,  rayés, 


canons  de 0«,228,rayés, 

ruuuse. 


1  Bngstrom. 


1  Bngstrom. 


•I 


700 


786 


canons  de  0«,2*8,  rayés,  12  Bngstrom.    (     -  ", 


w4AlessBSJQ» 


2  Palmkrantz./ 

I 


703 


14 

ia 
n 

10,5 

10,35 
10,25 

10,75 
10,75 

9 


8 


8,5 


8,35 


C  OIS  A  s  s  s. 


Maxima.I  Minime. 

(Ba  fraeiions  du 
mètre.) 


0«,  356 

0  ,113 

0  ,113 

0  ,113 

0  ,381 

0  ,381 

0  ,400 

0  ,406 

0  ,114 

0  ,114 

0  ,114 

0  ,111 


ossttrATioxs, 


eoaslraeiion  et  date. 


0",264 


0    ,076 


0    ,076 


3  tourelles  ;  construit  dans  lo 
système  cellulaire  avec  double 
coque,  à  St-Pétersbourg,  1872. 
Machines  de  Balrd,  1874. 

Construit  à  CronsUdt  en  1863. 
Machines  construites  à  Ishora  en 
186).  Nouvelles  chaudières  en 
1877. 

Construit  à  St-Pétersbourg  en 
11865.  M.ichhxes  de  Bsird,  1864. 

Système  cellulaire  et  double 
coque.  Construit  par  Mltchell, 
0  ,089  (St-Pétersbourg,  l8o7.  Maohlnes 
de  Balrd,  1867.  Nouvelles  chau- 
dières à  CronsUdt.  18J7. 

3  tourelles,  système  cellulaire 
4  double  eoque,  construit  par 
Carr  et  Macphersoo,  1837. 

Comme  le  précédent.  Construit 
à  St-Pétersbourg  eu  1868.  Ma- 
chines de  Oarr  et  Macpherson, 
1843. 


0    ,076 

0    ,07.6 


8,75  0   ,111 


8,7^ 


0   ,111 


3  tourelles.  Même  construction. 
(Atelier  Poletlk,  1868. 

Comme  le  précédent,  1868. 

Même  construction.  Ateliers  à 
jfor  do  la  Tamise,  1863.  Machines 
fdeMandesley  et.Field,  1863.  Deux 
(chaudières  nouvelles  à  Crunstadt, 
[en  1377. 

Même  construction.  Mitchcll 
f St-Pétersbourg,  18Ô4.  Maculues 
|anglai>-e*,  1853.  Nouvelles  chau- 
[dlères  à  CronsUdt,  1876. 

Même  construction.  Ateliers 
Poletlk,  1865.  Machines  St-Pé- 
tersbourg, 1859.  Chaudières, 
CronsUdt,  1376. 

2  tourelles.  Même  construction. 
Mitchell,  St-Pétersbourg,  I8(il. 
Machines  de  Maudesley  et  Field. 
1864. 

\    Mêmes  construction  et  cons- 
0    ,093  \tructeur  ,    1867.     Machines     de 
(Balrd,  1867. 

(    Comme  le  précélent,   St-Pé 
Ttersbourg,    1867.    Machines    do 
'  Balrd,  1867. Nouvelles  chaudières 
à  Croustadt,  en  1378. 


0  ,102 

0  ,102 

0  ,039 

0  ,089 

0  ,089 

0  ,102 


0    ,033 


ttile  sshériqae,  même  qusnl  ils  sont  rayftj,  comme  nous  dlshas  :  Canon  de  30,  rayé.  —  Le  canon  de  i  livres  a  un 
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II.  —  roi 


K 

o 

I 

s 


5 
4 
4 

2 

1 
1 

4 
5 
6 
3 


ssràcs. 


Monitor. 


Id. 


Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


HOM. 


Ooragan 


Tiphon 


StreUtz. 


Yedinorog   . 

BrorwnotetM. 
Latnik  .  .  . 


Lava  (eecadre-^cole  d'ar 
tillerie) 


Perun 


Vi«sht*hun 


Kaldun. 


coNtTaoe* 


TIOH. 


Fer. 
Id. 
Id. 

Id. 

Id. 
d. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


MmnsiOKs. 


Longueur. 


Largeur. 


61-,  25 

61  ,25 

61  ,25 

61  ,25 

61  ,25 

61  ,25 

61  ,25 

61  ,25 


14»,00 

14  ,00 

14  ,00 

14  ,00 

14  ,00 

14  ,00 

14  ,00 


61    ,25 

14   ,00 

* 

61   ,25 

14    ,00 

Ttttirr  »viif 


2«,95 

3  ,50 

3  ,07 

2  ,97 

2  ,86 

3  ,07 

3  ,48 

3  ,30 

3  ,05 

8  ,48 


•i 


a-, 55 

3    ,85 
3    ,43 

3    ,50 

3    ,52 
S    ,73 

3  ,54 
3  ,80 
3  ,54 
3    ,85 


«aile 


(GrttMtr  ledit™ 
MiaMe. 


Id. 


frégate  l  ceintire 
•lias* 


Id. 


Rêtoisan 


Mini*. 


Bêfi*oç-Bdt*burgsJty 


GentraîrAdniral  .   .   .  . 


Boit. 


Fer. 


Id. 


Id. 


63,30 


21    ,15 


87    ,00 


87    ,00 


16   ,00 


14   ,96 


14    ,65 


14  ,65 


2»  JARTU 


6  ,C0    |    7   ,03   | 
(calculé) 


6   ,00 


5   ,80 


5   ,80 


7  ,20 

(calculé) 


7  ,00 
(calculé) 


7  ,00 


1  Les  gros  canons  sont  désignés  par  leur  calibra  en  millimètres.  —  Les  petits,  par  le  poids,  en  lirrei  de  01,453  i 
calibre  de  8S%.  —  Le  canon  de  9  litres  a  on  calibre  de  107  %. 
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BQÏÏE.  (Suite.) 

I  {Suite.) 


r 


illlll  HT1. 


CSMU. 


r 


t 


Hitrailleates. 


!ée0-,228,r*yé.f  lpalmkrantK< 


ifeO-^rayée,^ 


H. 

Id. 

H. 

II 

Id. 


Id. 


Id. 


U 


Eagstrom. 
Id. 

Id, 

Id. 
là. 

Id. 


1  Palmkrants. 

Id. 

Néant. 


9  m 

*  9 

>  W 

••  'S 

■  o 
o 


482 
453 
444 

460 

481 
490 

335 
838 
529 
481 


3  s 

S  8 

f-  a 

*  a 


CCBUMS. 


7,5 

6,75 

6,5 

6,5 

7,25 


6,25 


6 

5,75 
7,75 
7,75 


Maximal  Minima. 

(Ed  fractions  du 
mètre). 


0«,28;?) 
0  ,28(?) 
0  ,28(?) 

0  ,28(?) 

0  ,Ï8(?) 
0  ,28(?) 

0  ,28(?) 
0  ,28(?) 
0  ,28(?) 
0  ,28(?) 


I 


OHItVATIOHS, 


construction  et  date. 


1  tourelle.  Construit  h  Saint- 
,13(?)<Péîersbourg  en  1864.  Machines 

f  Baird,  1864. 

I  1  tourelle.  Construit  à  Saint- 
,13  (?){Pôterebonrg  en  1864.   Machines 

(Baird,  1864. 

(  l  tourelle.  Construit  à  Salnt- 
,13(?)jPétersbourg  eu  1864.  Machines 

f  Baird,  1864. 

!1  tourelle.  Construit  à  Saint- 
Pétersbourg  en  1834.  Machines 
Baird,  1864. 
«q/wJ    1  tourelle.  Par  Carr  et  Mae- 
'"Wlpherson,  1864. 
i^m!    1  tourelle.  Par  Carr  et  Mac- 
»W^tpherson,1864. 

\    1  tourelle.  Poletik,  St-Péters- 
»        \  bourg,  1864.  Maeh.  Ishora,  1864. 
[Chaudières,  Cronstadt,  1875. 
(    1  tourelle.  Poletik,  St-Péters- 
»        '.bourg,  1864.  Mach.  Ishora,  1864. 
(Chaudières,  Cronstadt,  1875. 
\    1  tourelle.  Construit  par  Coe- 
»        jkerell,    St-Pétersbourg,    1*>4« 
[Chaudières,  Cronstadt,  1876. 
I     1  tourelle.  Construit, par  Oo-- 
•       jkerell,    St-Pétersbourg,    1864, 
f  Chaudières,  Cronstadt,  1876, 


fcuia  le  port  de  Cronstadt. 
f«eO«,203Jrayés,\ 

JfcO.,152,  rayés, i  Bag8trom> 

Î*s0-,102frayés,\ 

k  ) 

|*0»,152,  rayés,] 

f*»0-,101,rayés,J8  Ba«8trom- 

'4eO«^M,rayésJ 

ik0«,l52,  rayés,! 

*  >8  Engstrom. 

dâO-,101,  rayés,  f 

4e 3  livres. 

rdsû«,l5j. 

I 


Uoaisisxf K  ' 


900 
ImbImix, 


Id. 


Id. 


14 


13 


13 


0  ,20 


0  ,15 


0  ,15 


0   ,15 


0   ,10 


0   ,10 


(     Saint-Pétersbourg,  1855.  Ma- 
I  chines  de  Noble,  1857. 

Système  cellulaire  à  double 
[coque.  Modifié  en  1878  aux  ate- 
liers de  la  Baltique.  Machines 
fde  1874. 


Carène  comme  ci-dessus,  1875. 
[Machines  de  1874. 


Carène  comme  ci-dessus;  par 
/la  C»  des  machines  et  mines,  à 
J  Saint-Pétersbourg ,  1878.  Ma- 
chines Baird,  1876. 


I 


*"V»,i»èBW  quand  ils  sont  rayai,  comme  nous  disions  :  Canon  de  30,  rayé,  —  Le  canon  de  4  livres  a  un 
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n  —  fi»< 


© 


Carte 


Bsrics. 


MOV, 


6 


Frégate. 


C  >rvette. 


Id. 


Id. 


M. 


Id. 


Id. 


Id. 


Clipper. 


Id. 


Id. 


Id. 


I<1. 


Id. 


SvUtlana 


Voytvoda. 


Qriden 


Bayan 


Bvgutir. 


Variag 


Vitiaz 


Aihold 


Haidamak 


Vêadnik 


Jemtéhug 


Altnas 


Isumrnd 


Kreiitr. 


COXSTtOC» 


TIOK. 


•  I! 


Loogaenr. 


Largeur. 


Buis. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


I<U 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Fer. 


67»,  80 


47    ,75 


47    ,75 


69    ,40 


01    ,60 


11-  ,45 


»    ,75 


9    ,75 


11    ,40 


11    ,95 


nujiT   »    •««. 


A*anl. 


5«,73         ««,80 


.66    ,30       11    ,00       5    ,25 


66    ,30 


66    ,35 


60    ,30 


58    ,85 


73    ,15 


73    ,15 


73    ,15 


63    ,25 


3    ,86 


3    ,86 


5    ,05 


5    ,00 


12    ,00 


12    ,10 


0    ,55 


9    ,45 


9    ,35 


9    ,85 


9    ,S5 


10    ,00 


5    ,33 


5    ,50 


3    ,30 


4    ,20 


4     ,40 


*    ,*> 


5    ,65 


6    ,25 


5    ,85 


6    ,10 


6   ,15 


3   ,70 


4  ,55        1 


4    ,95        5   ,10 


4    ,35 


3    ,65 


4    ,10 


5  ,25 


4   ,99 


4   ,10 


1,1 


1,1 


hl 


1,1 


(D'après  le  dot  fi.) 


»  Lm  groi  cation»  tout  dftsiçnts  par  tour  eati*re  en  m  UimèTM.—  Le*  petiu,  par  le  peiJe,  en  lirrtf  de  0*,45î,  étl 
Calibre  dt  33%.  —  Le  oanon  de  9  lirres  a  an  calibre  de  107%. 
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fenrz«tus. 


{Suite.) 


Mitrailleuses. 


M 

P  - 

«  O 

►  w 

■  '-3 

«  fl 
u 


0",20,  rayés,] 

tâe  d  livres,  rayés.] 

«le  8  livres,  rayés,  bouche. 
de  4  livres,  rayé. 

te»  de  10  livres  (4* ,080)  [1/4  de 


309 


de  96  livre*  (n°  1). 
ie  4  livret,  rayé. 
«le  0«,15,  rayés,) 

il  mitrailleuse.' 
i  de  9  livres,  rayés-ft  Qatling. 
—        4  livres,  rayés.  1 


160 


Ifaees  de  0«,15,  rayés. 
;  —  4  livres,  rayés. 


de  »  livres, rayés.] 
î  —         0»,l6*  rayé,    f  1  Bngstrom. 
de  4  livre»,  eniipalmkrants. 


978 


991 


918 


de  0">,15,  rayés,  culasse. 
—         9  livres,  rayés. 
«noua  de  0*,15,  rayés/ 


l- 


Mooa  de  9  livres,  rayé. 

—  4  livres,  rayé. 
canons  de  0-,15,  rayés  calasse. 

—  9  livres,  rayés, 
tom  de  4  livres,  rayé. 

de  0-,l5,  rayés, 


6  Palmkranta. 


042 


910 


«*au»asde91ivres,rayés.(1  G*1*10* 
oanoa  de  4  livres,  rayé.! 

>  canoës  de  0*»,15,  rayés,  culasse. 
—        9  livres,  rayés. 

êeareê,  à  Cronstadt. 


\  camées  de  0-,15  rayés,  culasse. 
I       —       9  livres  rayés. 

t 


de  0",15,  rayés,] 


I  canons  de  4Uvres,rayés. 


1  Gatllng. 


1,034 


741 


1,438 


1,453 


j 1,864 


1,206 


I 


5  "S 

3  * 

t    H 

>  a 


18 


OBSBBTATIOMS,   COMSTBCCTION   ET  ftJTS. 


Construite  en  Prancè,  1858.  Refondue  4  Crons- 
Jtadt,  1870.  Machines  réparées  4  Cronstadt,  1869. 
i  Nouvelles  chaudières  en  1871* 

|     Construite  4  Saint-Pétersbourg,  1850.  Refondue 
(à  Cronstadt,  1866.  Machines,  Cronstadt,  1867. 

Construite  à  Okhta,  1856.  Complètement  répa- 
Iréc  à  Cronstadt,  1864.  Machines  à  condensation  à 
[Cronstadt,  1664. 

Construite  en  France  par  Colle  et  C'««,  1857.  Ma- 
chines do  Schneider,  1857.  Nouvelles  chaudières 
[de  Balrd,  1870.  Machines  réparées  à  Cronstadt, 
'1874. 

Construite  à  Saint-Pétersbourg,  1860.  Réparée 
'à  Cronstadt,  1870.  Machines  de  Bftird,  1860.  A  reçu 
Ide  nouvelles  chaudières. 

Construite  à  Uleaborg,  1862.  Machines,  1854. 
iChaudlères,  1876. 

Beraeborg,  1862.  En  réparation.  Nouvelles  ma- 
lchines en  construction  aux  ateliers  de  la  Baltique. 

Construite  à  Okhta,  1863.  Réparée  4  Cronstadt, 
[1872.  Machines  de  1863,  réparées  4  Cronstadt. 
(Nouvelle»  chaudières,  1872.  ■ 

Acheté  en  Angleterre,  1860.  Machines,  1860,  de 

ÎMaudeslcy  etjtteld.  Réparé  4  Cronstadt,  et  nou- 
velles chaudières  en  1873. 

Construit  4  Berneborg,  1860.  Réparé  et  muni 
|de  nouvelles  chaudières  4  Cronstadt  en  1873. 

!  Construit  4  Saint-Pétersbourg,  1S61.  Entière- 
ment réparé  en  1869.  Machines  de  Humphreys, 
1861.  Nouvelles  chaudières  en  ;877, 4  Ishora. 

Construit  4  Saint-Pétersbourg,  1861.  Entière- 
Iment  réparé  en  1869.  Machines  de  Humphreys, 
1 1861.  Réparé  à  Cronstadt.  A  besoin  de  nouvelles 
[chaudières. 

Construit  4  Saint-Pétersbourg,  1862.  Machines 
jde  Oockerfll,  1861.  Nouvelle*  chaudières  à  Crons- 
tadt en  1870. 


25 


Construit  4  Saint-Pétersbourg,  1875,  dans  le 
système  longitudinal.  Machines  à  Ishora,  1875. 


I 


•Je  staenque,  même  quand  ils  sont  rayés,  comme  nou 


disions  :  Canon  de  30,  rayé.  —  Le  canon  de  4  liftes  a  un 


J 
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r. 
e 


S 

2 

4 


5 

4 


3 


■  srica. 


HO». 


Clipper. 


Id. 


2 


6 

8 
8 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Croiseur. 


Id. 


Il 


Id. 


Frégate   à 
\    vapeur. 

Id. 


Id. 

Id. 

Paquebot. 
Id. 
Id. 


Djigit 


Nayexdnik 


Batboinik. 


Strelok 


Plastoun 


Vustnik 


Opritehrtik 


Yevropa 


Arta 


Africa 


Zdbiaka 


Olaf  . 
Sniili 
Rurik 


Khrabri 


Vladimir  (atelier  flottant 
de  l'escadre  coi 


CONSTtCC- 


tior. 


cuirassée). 


Volga 
Dniepr 


Fer. 


Bois  et  fer. 


Fer. 


Id. 


Bols  et  fer. 


Bois,  fer  et 
acier. 

Id. 


Fer. 

Id. 
Id. 

Id. 

Bois. 
Id. 
Id. 

Id. 

Fer. 
Id. 
Id. 


DIK  Bit 

Lengaenr. 

63" 

',85 

63 

,25 

63 

,*5 

68 

,» 

63 

,26 

63 

,*5 

63 

,*5 

93 

,60 

82 

,30 

86 

,W 

67 

,05 

60 

,85 

60 

JS 

56 

,50 

55 

,60 

65 

,80 

50 

,30 

60 

,30 

Largeur. 


10- .00 


10 

10 
10 

10 

10 
10 

11 

10 

11 

9 

10 

11 
10 

10 

9 

7 
7 


05 

00 
00 

05 

05 
05 

30 

70 
60 

15 

90 

00 
25 

30 

15 

45 
45 


ii.  —  Fid 


4»  ,10 


(D'aprèa  le 


4    ,10    |     4- ,40 
(D'aprèa  le 

4   ,10    I     4-,4© 
(D'après  le 

4    ,10    |     4-, 40   | 
(D'apréaie) 


4  ,10 

4  ,10 

4  ,10 

4  ,66 

4  ,25 


3  ,80 

4  ,65 
4  ,60 
4  ,40 

4  ,20 

3  ,85 

2  ,46 


4-,  40 

4    ,40 

4  ,40 

5  ,*> 

5    ,09 


8    ,95 


4   ,95 


4  ,80 

4  ,40 

8  ,95 

1  ,80 


u 


u 


(D'après  le  devis.) 

2»  ,45   |    1-.80 
(D'après  le  devis.) 


«  I*s  gros  canons  sont  désignés  par  leur  calibre  en  millimètres.  —  Us  petits,  par  le  poids,  en  lims  de  0M! 
cehbre  de  88  %.  —  Le  canon  de  9  iirres  ■  un  calibre  de  107%. 
•Ancienne  mrsnre  des  constructeurs. 
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(.TIQUE.    {Suite.) 

s.  {Suite.) 
g 


Mitrailleuses. 


isjsQ**,!^,  rayés,  calasse. 
^<-         4  livres,  rayés. 
de  O», 162,  rayés, J 

f  2  Engstrom. 
de  9  livres,  rayée(2  Palmkrants. 


M 

«  "S 

>  .2* 

M  "3 

B  <= 


4e  O», 152,  rayés,! 


2  Bngstrom. 
2  Palmkrantz. 


de  4  livres,  rayés. 
de  0*»,  152,  rayés,  culasse. 
—        9  livres  rayés. 
de  0*»,  152,  rayés. 


1,383 
1,500 

1,500 
1,500 


jpsas  de  9  livres,  rayés 

—       3  livres. 
Isa*  de  0-»,152,  rayés,  calasse. 
f  —        9  livres,  rayés. 


4Hotchklss.     1 1,500 


j 1,500 


1,500 


suons  de  0»,152,  rayés,] 


fessier  de  0«,210. 
■sons  de  9  livres,  rayés. 


|    850 
1  Palmkrantz.  >MBtaa« 


r 

■fton»  de  0-,152,  reyés,>4  PalmkranU.  ) 
*tag,e-  U  Bngstrom.     p 


100 


(    237 


te  -3 

■>  — 

fi  8 

H  S 


î 


13,25 


OBSEftYATIOXS,    C0SBTSCCT10N    ST   DATS. 


Mêmes  constructeurs  et  système,  1876. 


13  25      Construit  À  Saint-Pétersbourg,  1878,  système 
1     /composite.  Mech'nes  de  Peun,  1878. 

13  25/     Construit  aux  ateliers  de  la  Neva,  1878,  système 
'     ] longitudinal.  Machines  de  Baird,  1878. 

13  25J    Construit  aux  ateliers  de  la  Baltique,  1879. 
'     (Même  système;  machines  de  ces  ateliers,mÔine  date 

13  25 1    Tout  comme  le  précédent,  même  année.  Sys- 
tème composite.  Mêmes  machines. 

7     j     Construit  aux  ateliers  de  la  Neva,  1840.  Même 

(système.  Machines  d'Ishora,  1879. 
y     i     Construit  aux  ateliers  de  la  Baltique.  Machines 

'  de  ces  ateliers. 


Construit  à  Cremp's  Warf,  Philadelphie  (États- 
Unis),  1378. 


} 


(    200    <    15 


■tons  de  9  livres,  rayés 

Basons  de  0", 162,  rayés,  culasse. 

—        9  livres,  rayés. 

casas*  de  0«,152,  rayés,  j 

m  h  me  f 

«*oMde91ivrea,rayé*.{1  HotcUkiM' 

—       8  livres.  ) 

1  saaoas  de  0™,162,  rayés,  culasse. 
\     —        9  livres,  rayés. 

*  —        4  livres,  rayés. 

Dfeuaé  i  Cronstadt. 

2  «nom  de  00,152,  rayés,  culasse. 

*  — •       4  livres,  rayés. 

4  canons  de  30  livres  (n*  al).  )    3()0 

*  carooades  de  10  livres  (4*,080)  t1/*  de/i«s*Msx 
poade].  j 

3  etiwmi  de  3  livres,  en  bronxe.  6l9 
Itsaoos  de  8  livres,  rayés. 
Ifflnnni  de  A.  livras,  rayés.   . 


? 


I 


893 
352' 

739 


....  Idem,  1874. 

Construit  à  Roch's  Warf,  &  Chester,  Delaware 
(États  Unis),  1877. 

Construit  à  Cramp's  Warf,  1878. 


200 

DOBtBIll 


2  0    ( 


Construite  à  Helsingfors,  1852.  Modifié  à  Abo, 
7     U373.  Maohtnes  de  Napier,  1852.  Machines  répa- 

jréos  et  chaudières  neuves,  Crichton,  1874. 
?     1     Construite  en  1858.  Machines  d'Ishora,  1844. 

i  Réparée  à  Ishora,  1857.  Chaudières  d'Olaf,  1873. 

1     Construite  i  Abo,  1870.  Machines  en  Finlande, 

)lS52.  Récemment  réparé  et  chaudières  neuves, 

)de  Crichton,  1870. 

Construite  à  Saint-Pétersbourg,  1858.  Machines 
[d'Ishora,  1844.  Chaudières  de  Solombal,  1876. 

,     Construit  &  Liverpool  en  1815.  Nouvelles  ohau- 
jdièreB  A  Ishora,  1874. 

i    Construit  en  1853.  Acheté,  en  1870,  à  la  Saint- 
j  Petergburg-Lûbeek-Cçmpany. 

Comme  le  précédent.  Chaudières  neuves  à  Ishora 


? 

? 
? 


! 


en  1&76. 


wJ*«ile  iphérlque,  même  quand  ils  sont  rayés,  comme  nous  disions  :  Canon  de  30,  rayé.  —  Le  canon  de  4  livra»  a  on 


\- 


««■MM 


2C8 
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ni.  —  FLOTTILUJ 


D1TISIOR. 


Caspienne. 

Id. 
Id. 
Id. 

Id. 

Id. 

M. 
Id. 
Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
Id. 


BSPBCB. 


Lodka  (?) 

Id. 

Id. 

Vapeur. 

Id. 
Id. 


MOV. 


a 
c 

S  o 

**  3 

■  * 


TiuUn 


Schooner. 


Barkasse  ?) 


Id. 


Id. 


Catter. 


là. 


Siikira. 


PUhtehal. 


Naêr-vd-din-Shnh .   .   .   . 


Bakou 


Arakê 


Chikishliar 


(  Lotsmann    (Service    des 
'     phares) 


Provornt 


Leokhki.   .   , 


BUtri 


Devis  il  comité  teohuiquo 


Devis  de  Oriehton.  .  .   . 


Ml 


Lon- 
gueur. 


Lar- 
geur. 


Bois. 

Fer. 
Id. 
Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
Id. 
Id. 

Id. 

Acier. 

Fer. 
Id. 


36», 60 

37  ,00 

37  ,00 

54  ,85 

56  ,50 

80  ,50 

32  ,00 

43  ,4 

22  ,05 

22  ,05 

22  ,25 

10  ,09 

9  ,80 


5«,95 

7    ,87 
7    ,67 

y  ,30 


TIBIAS  T  »  CAO 


I  J 

A rant.  (  Arrière. 


l-,65 


*-,*>h 


1     ,43    '  2    ,21 


1     ,67 


2    ,14 


2    ,34 


'  •"  J» 


-H 


'après  le  dévie) I 


4  ,88 

7  ,00 

8  ,33 
3  ,12 

8  ,12 

3  ,66 

1  ,88 

2  ,14 


0  ,84 

0  ,92 

1  ,90 
1  ,30 

1  ,80 

0  ,54 

0  ,81 

0  ,66 


l    ,07 


1    ,07 


Ué 


2   ,36     « 


1    ,3Ï 


1  ,37      n 


0  ,81 

1  ,00 
1   ,02 


7 
9 


1  Anciinne  mtsuri»  des  consiroctrnrs. 


La  liste  de  la  flottille  de  la  Caspienne  comprend  déplus  :  1  transport 
â  voiles  de  332  tonneaux,  6  bateaux  de  163  à  177  toimeaux,  et  2  de 
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MENUE. 


j*  80  livret,  a*  t. 
■silirre*,  rayé*. 


jfcO-,152,  rayé, 

i 

las  4  livres,  rayés 

Id. 

i 

d»  4  livres,  rayés. 


Mitraillensts. 


1 


I  4s  i  livre  en 


L 


4  livres,  rayés. 


\  l'une  livre,  en 
■1er. 


h  en  brome  de 


CBIYACX-VA- 

rsc* 
Domimax. 


40 
nominaux 

70 
121  indiqués 

70 
171,5  indiqués 

160 


160 

80 

60 
119  Indiqués 

22 
15 

15 

8 

5 
5 


5-â 

si 

"8 


•1SIKTATIONS,    COKSTftCCTIOH    ET   tflT». 


Construit  par  Normand,  Havre,  1860.  Ma- 

S chines  de  Maudesley.  Le  tout  a  été  réparé  et 
chaudières  neuves,  à  Bakou,  1877. 

{Construit  aux  ateliers  Watkins,  1866.  Ma- 
chines de  Sormof,  1872.  Chaudières  de  Baird, 
1866.  Brûle  des  résidas  d'huile  de  pétrole. 

I  Mémos  constructeur,  année  et  système  de 
chauffage.  Machines  de  Sormof,  187*. 

!  Construit  aux  ateliers  de  Nishrgorod,  1857. 
En  réparations.  Nouvelles  chaudières  par 
Crichton,  1871.  Brûle  des  résidus  de  pétrole. 

I  Construit  aux  ateliers  Watkins,  1863.  Ma- 
chines d'Ishora.  Brûle  résidus  de  pétrole. 

Construit  aux  ateliers  de  Windsor,  1861 .  Ma- 
chines de  Liverpool,  1861.  Machines  et  chau- 
dières réparées  en  1879.  Brûle  résidas  de 
pétrole. 

Construit  par  Mitebell,  1859.  Acheté  à  la 
C>«  Kavkas  et  Mercure,  en  1879.  Entièrement 
réparé  en  1877.  Brûle  résidus  de  pétrole. 
i    Construit  aux  ateliers  Watkins,  1876.  Ma- 
(  chine  d'Ishora,  1877.  Même  combustible. 

(Construit  aux  ateliers  Mutala,  en  Suède, 
1861.  Béparé  en  1877.  Machines  réparées  et 
nouvelles  chaudières,  à  Bakou,  1876. 

{Mêmes  constructeurs.  Machines  et  chau- 
dières réparées  à  Bakou,  1874.  Coulé  an  large 
de  Ch'.kishllar. 

Construit  aux  ateliers  Rennle,  Angleterre, 
1860.  Béparé  en  1876.  Machines  réparées  en 
1876.  Nouvelles  chaudières  en  1877! 
t    Ateliers  Crichton,  à  Abo,  1868.  Nouvelle 
/chaudière  à  Bakou,  1876. 

Même  constructeur.  Coque  réparée  en  1877. 
Chaudière  réparée  en  1874. 


106  tonneaux;  quelques-uns  de  ceux-ci  sont  employés  comme  ba- 
teau-feux. 
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IV.  —  FLOTTi 


OIYUtOM. 


1" de  la  mer  Noire. 


2*  de  I*  mer  Noire  . 


1"  de  la  mer  Noire. 


2'  do  1a  mer  Noire  . 


itrftci. 


Navire  oh  cataire 


Id. 


I 


Monitor. 


I<L 


Corvette. 


Id. 


MO». 


Novgorod.  . 


Vice- Admirai  Po- 
poJ 


Nikopol. 


9ittovo 


Sokol, 


Voln 


Id.  LvUm* 


Id. 


MATÉ- 
HIIL 
de 
cons- 
truc- 
tion. 


Fer. 


Id. 


Id. 


Id. 


Boit. 


Id. 


Vamiat-Mwkuria 


Id. 


Id. 


•IMJIMOJII. 


Lon- 
gueur. 


30"  ,80 


36    ,60 


82    ,00 


30    ,95 


49    ,00 


56    ,40 


Largeur. 


Circulaire 


Circulaire 


9,15 


9,45 


9,90 


11,75 


TltAVT  m 


Avant. 


4-»  ,05 


S    ,98 


4-,: 


*    tl 


«,00 


2,10 


4    ,10 


4    ,47 


48    ,10 


48    ,10 


9,Ï0 


9,70 


S    ,85 


3    ,94 


4    ,70 


5    ,25 


4    .5 


4    ,65 


1  Ancienne  mi  rare  des  constructeurs. 


La  flotte  de  la  mer  Noire  comprend  eu  outre  24  torpilleurs  sem- 
blables à  ceux  de  la  Baltique,  2  grands  yacbts  impériaux,  35  Tapeurs 
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A  BALTIQUE. 


DIBAMK8. 


ASXSaSHT1. 


Canon. 


Mitrailleuses. 


M 

P 

> 
M 


4  canons  de  0°»,305  (Sys- 
tème culasse,  rayé.) 

6  canons  de  4  H v.(0™,  107):)*  Bngstrom. 
(Canon  rayé.) 
1  mortiers  de  00,298. 

18  canons  de  0«»,203. 

SI  canons  de  O^.ÎOS,  rayés,  culasse. 
1     —      de  0*»,15*. 

3  —      de  4  livres ,  rayés. 

6  canons  de  0",209,  cu-J 
lasse,  rayés.  I*  Gatilng. 

5  canons  de  0m,152.  It  Bngstrom. 
8     —     de  4  livres  rayée.) 

S  canons  de  0"*,279,  rayés,  culasse. 

4  —     do  4  livres,  rayés. 
1  mortier  de  0m,228. 

Comme  lé  précédent,  plus  :  |  i  Bngstrom. 


8 ,000 


3,088 


) 


2,808 


►2,835 


;2,004 


1,031 


2  canon»  de  0™, 27  9,  rayés, 

culasse.  ^  Bng>trom.      2,080 

4canonsde41ivree,rayés.(         •  } 

1      —     de  3  livres. 
Comme  le  précédent.  1 4,007 

lu  canons  de  0™  ,203,  rayés,  J  t 

culasse,  fl  Bngstrom.     f 

4  canons  de  0"B,152.  >1  Baranovski.  > 1,007 

1  mortier  de  0",2i8.         il  Palmkrantz.l 
4canons  de  4  livres,  rayés.)  / 

11  canons  deO«,203,  rayés, 

0canonsde41ivres,rayésA}  5CÏ2S!*i«  W»««- 
1     -    de  8  livrai  (l  W»k*»»-I 

1  mortier  de  0">,228. 

Comme  le  précédent,  sauf  que  les  t  oa-L  -,. 
nous  revolvers  sont  d'fingstrom.  '  ' 


2  canons  de  0™, 
culasse. 


228,^*,^  Bngètrom.    j 


4  canons  de  0"»,228,  rayés, 
culasse. 


4  canons  de  0Œ,228,  rayés, 
culasse. 


.  ! 


I  Bngstrom 


2  Bngstrom. 
2  Palmkranta./ 


700 


786 


703 


I 


■  •3 

M   9 

*■  a 

+  e 


14 

12 
11 

10,5 

10,25 
10,25 

10,75 
10,75 

9 


8 


8,5 

8,25 
8,75 
8,7J 


C  VISAS  S  I. 


Maxime.  |  Minime. 

(En  fractions  du 
mètre.) 


0»,356 

0  ,113 

0  >H3 

0  ,113 

0  ,381 

0  ,381 

0  ,400 

0  ,406 

0  ,114 


0  ,114 

0  ,114 

0  ,114 

0  ,114 

0  ,111 


OBSKSVATIORS, 


construction  et  date. 


0    ,078 


2  tourelles  ;  construit  dans  le 
Om  *&4  /8y,teme  cellulaire  avec  double 

9mQm  l coque,  à  St-Pétersbourg,   1872. 
Machines  de  Baird,  1871. 

Construit  à  Cronstadt  en  1863. 
'Machines  eonstruitesà  Ishora  en 
1863.  nouvelles  chaudières  en 
1377. 

a     o7A  '    Construit  à  8t-Pétersbourg  en 
"    ,u'b  )1865.  Michiues  de  Baird,  1864. 

Système  cellulaire  et  double 
icoque.  Construit   par  Mitchell, 
,089  <St-Pêtersbourg,  l8o7.  Machines 
'de  Baird,  1&>7.  Nouvelles  chau- 
dières à  Cronstadt.  18  f  7. 

3  tourelles,  système  cellulaire 
0   ,076  {à  double  coque,  construit   par 

'Carr  et  Macpherson,  1887. 

Comme  le  précédent.  Construit 
à  Bt-Pétersbourg  en  1868.  Ma- 
chines de  Carr  et  Macpherson, 
18>>8. 


0    ,076 


0    ,102 


2 tourelles.  Même  construction. 
(Atelier  Poletlk,  18d8. 


0    ,102  j    Comme  le  'précédent,  1868. 

Même  construction.  Ateliers  à 

for  do  la  Tamise,  1863.  Machines 
0    ,039  (deMandesleyet.Field,  1863.  Deux 

chaudières  nouvelles  à  Cronstadt, 

en  1877. 

Même   oonstruotion.  Mitchell 
n     AMQ  /St-Pétersbour*,  18ô4.  Machines 
u    i"0*  \anglai>e»,  1853.  Nouvelles  chau- 
dières A  Cronstadt,  1876. 

Même  construction.  Ateliers 
!  Poletlk,  1865.  Machines  St-Pé- 
Itersbourg,  1859.  Chaudières, 
[Cronstadt,  1876. 

2  tourelles.  Même  construction. 
in9  jMitchell,    8t-Pétersbourg,   1801. 
»wa  IMaehtnesdeMaudesleyetField, 
[1301. 

\    Mêmes  construction  et  oous- 
0    ,038  àructeur  ,    1867.     Machines     de 
(Baird,  1867. 

!    Comme  le  précélent,  St-Pé 
tersbourg,    1867.    Machines    do 
Baird,  1867. Nouvelles  chaudièrea 
A  Cronstadt,  en  1578. 
I 


0    ,089 


ftctile  sphériqae,  même  qaaul  ils  sont  rayai,  comme  nous  tLshos  :  Cansn  de  30,  raj«J.  —  Le  canon  de  4  Krres  a  an 
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Dinuon. 


Deml-divifiion 

de 

l'Aral, 


ssràci. 


,.  1 


Vapeur. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Barkaue. 


ROM. 


Pêroviki 


Aral 


SyrDaria 


Samarkand .  . 


T<uh3Unt 


ObrtUehw. 


V.  — 


MATÉ- 

ftUilJUtlOHB 

*IIL 

do 

eoas- 

trac- 

Lon- 

Lar- 

tion. 

gueur. 

ge». 

Fer. 

8S"}75 

6»  ,65 

Id. 

81    ,90 

7   ,40 

Id. 

27    ,00 

5    ,55 

Id. 

15    ,70 

6    ,70 

Id. 

* 
Si    ,90 

4    ,90 

Id. 

21    ,86 

2    ,80 

0-.91 


0    ,5» 


(d'apréeledefia) 


0  ,53 


0   ,61     0  , 


0   ,71 


/ 


0    ,61 


0    ,61 


0   ,84 


0   ,66 


(d'aprècledeThji 


1  Ancienne  mesure  des  conatrnclean. 


En  outre,  10  bateaux  en  fer  d'un  déplacement  total  de  947  tonnes, 
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LA  BALTIQUE.  (Suite.) 

toisasses.  (Suite.) 


AIMIMINT1, 


Canons. 


Mitrailleuses. 


i  2  canon»  de  0m,228,  rayés, f- 


culasse. 


Palmkrantz. 


2  canons  de  0m ,828,  rayés, ( ,  •mwkt9mtw^ 
culasse.  'jl  Bngstrom. 


Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


Id. 

Id. 

ïd. 
Id. 

Id. 

1  Palmkrantz. 

Id. 

Néant. 


■.2 
« 


2"° 

2i 


§ 


ccnusss. 


Maximal  Minima. 

(En  fractions  du 
mètre). 


432 

7,5 

453 

6,75 

441 

6,5 

460 

6,5 

481 

7,25 

490 

6,25 

335 

6 

833 

5,75 

529 

7,75 

431 

7,75 

0»,28,?) 
0  ,28(?) 
0  ,28(?) 

0  ,28(?) 

0  ,28(?) 
0  ,28(?) 

0  ,28(?) 

0  ,28(?) 

0  ,28(?) 

0  ,28(?) 


OMI&YATIONS, 


construction  et  date. 


j  1  tourelle.  Construit  à  Salnt- 
0»,13(?){Péîersbourg  en  1864.  Machines 

(Baird,  1864. 

t  1  tourelle.  Construit  a  Siint- 
0   ,13(?)JPétersbourg  en  1864.   Machines 

(Baird,  1864. 

(  1  tonreile.  Construit  à  Salnt- 
0  ,13(?)JPéter*bourg  eu  1864.  Machines 

(Baird,  1864. 

!1  tourelle.  Construit  à  Saint- 
Pétersbourg*  en  1834.  Machines 
Baird,  1864. 
n  i<*  ro!  1  tourelle.  Par  Carr  et  Mao- 
0  »13Wipherson,1864. 
a  i*r>\l  *  tourelle.  Par  Carr  et  Mao 
0   ,WWlpnerson,1864. 

\  1  tourelle.  Poletik,  St-Péters- 
•        j  bourg,  1864.  Mach.  Ishora,  1864. 

(Chaudières,  Cronstadt,  1875. 

[  1  tourelle.  Poletik,  St-Péters- 
»        .bourg,  1861.  Mach.  Ishora,  1834. 

(Chaudières,  Cronstadt,  1875. 

\  1  tourelle.  Construit  par  Cco- 
t        jkerell.    St-Pétersbourg ,    1*04. 

(Chaudières,  Cronstadt,  1876. 

y  1  tourelle.  Construit , par  Oo~- 
kerell,  St-Pétersbourg,  1864, 
Chaudières,  Cronstadt,  1876, 


fclRA8SÉ8. 

Désarmé  dans  le  port  de  Cronstadt. 

4  canons  de  0»,203,  rayés,  i 

culasse.  i 

12  canons  de  0«,152,  rayés,  L  VntftttMm 

culasse.  7    BuS8trom* 

4  canons  de 0IBf102) rayés, 

culasse.  , 

10  canons  de0«,152,  rayés, 

calai88«  L.      4 

4  canons  de 0»,101,  rayés, f8  Bn«»t'om- 

culasse.  } 

4 canons  de 0«,208, rayés,! 

culasse.  i 

2  canons  de  On,  152,  rayés,) 

oulasse.  >8  Engstrom. 

4canonsde0m,101,  rayés. 
*     —    de  3  livres. 
1  mortier  de  0«,16i. 


\  500  Jm 

(aoaitui  v  ' 


900    (  u 
kaoaiuu 


Id. 


Id. 


13 


13 


0  ,20 


0  ,15 


0  ,15 


0   ,15 


0   ,10 


0   ,10 


(     Saint-Pétersbourg,  1855.  Ma- 
\  chines  de  Noble,  1857. 

Système  cellulaire    à   double 
[coque.  Modifié  en  1878  aux  ate- 
liers de  la  Baltique.  Machines 
de  1874. 


Carène  comme  ci-dessus,  1875. 
1  Machines  de  1874. 


Carène  comme  ci-dessus;  par 
/la  C»  des  machines  et  mines,  a 
1  Saint-Pétersbourg  ,  1873.  Ma- 
fobines  Baird,  1876. 


I 


pejtctile  sphéris^M,  mène  quand  ils  sont  rayés,  comme  nous  disions  :  Canon  de  30,  rayé.  —  Le  canen  de  4  livres  a 


on 
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VI  — 


onruiox. 


nràci. 


Œnfl        C«PP- 


Id. 
Id. 
Id. 

Id. 
Id. 


Id. 


KL 


Id. 


Id. 


Sehooner. 
Id. 
Id. 

Transport. 
Id. 


KOM8. 


Abrek. 


Barque  {Vodka). 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 

Vapeur 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Voêiok  . 
Ferma*. 
Tungu». 


Taponets, 


Mandjur 


UTerpa 


Morj 


Hornoêtal. 


Sobol. 


Amerika 


Amur. 


Suiftm 


Polua. 


J    '3 

■M      ** 

■    o 
« 


Bois. 

Fer. 
Id. 
Id. 

Bois. 
Id. 


MVIRSIONS. 


a 

60 

B 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


For. 


Id. 


Id. 


58-, 85 

31  ,25 
46  ,95 
46    ,95 

61  ,85 
54   ,20 


9 
S» 


9»,  45 

7  ,10 
7  ,90 
7    ,90 

11    ,50 
11    ,40 


SB    ,00 


45    ,35 


45    ,35 


45    ,85 


kMT  »  SA*. 


Aranu 


An* 


3»  ,75     4», OC 

d'après  le  der 


2«,60 


3">,05 


3    ,S5 


( 


7    ,45 


7    ,00 


7    ,00 


7    ,00 


*> 

,60 

8 

,65 

38 

,10 

5 

,95 

38 

,10 

4 

,10 

18 

,60 

4 

i*5 

3    ,50 


3    ,96 


1, 


3», 66 


a 


*    ,44         , 


2    ,33     9    ,54 
d'après  ie  devis 


2»,33     2-,54 
d'après  ie  devis 


2»,  33 


2-,54 


14 


2n  ,68  m    £|jJ 


1    ,93 


(   iwj 


0   ,30         I    11*] 

I  I     4'. 

1    ,07     1    ,67  J      rcl 


1  Ancienne  mesure  des  eonitrneteors. 
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LA  BALTIQUE.  {Suite.) 

7UIKA4Séfl. 


iiiimiT 


Canons. 


Mitrailleuses. 


M 

P     .' 

>    w 


6  canons  de  0>»,20,  rayés, 

6  canons  de  0-,l5,  rayés,!*  2*?"?' 
culasse.  j6Hotchkiss. 

4 canons  de  4  livres,  rayés.) 
I  4  canons  de  8  livres ,  rayés,  bouche. 
!  1  canon  de  4  livres,  rayé. 

10  caronades  de  10  livres  (4* ,000)  [1/4  de 
ponde]. 

1  canon  de  36  livres  (no  1). 

1  canon  de  4  livres,  rayé. 

4  canons  de  0«,15,  rayés,)  1 

calasse.  h  mitrailleuse! 

lcanonsde9  livres, rayés./ \  Qatling.         ( 

4        —       4  livres,  rayés.}  ) 

8  canons  de  0«",15,  rayés. 
4        —        4  livres,  rayés. 

10 canons  de  y  livres, rayés.] 

1       —        0™,l5,  rayé,    f  1  Bngatrom. 
j  S  canons  de  4  livres,  eoilPalmkrants. 
(    bronze.  ) 

8  canons  de  0«,15,  rayés,  calasse. 

4  —        9  livres,  rayés. 
8  canons  de  0**,15,  rayés,] 

enlasse.  ( 

1  canon  de  9  livres,  rayé.(6  PaInArant«- 
1       —       4  livres,  rayé.) 

5  canona  de  0»,15,  rayés  calasse. 
3        —        9  livres,  rayés. 
1  canon  de  4  livres,  rayé. 
3  canons  de  0»,15,  rayés,] 

calasse.  f 

4canonsde91ivres1rayés.J1  G*"10* 
1  canon  de  4  livres,  rayé.) 


1,115 


809 


160 


978 


991 


913 


I- 


042 


910 


1,034 


741 


8  canons  de  0«,15,  rayés,  culasse. 
4        —        9  livres,  rayés. 


Désarmé,  à  Cronstadt. 


3  canons  de  0m,15  rayés,  calasse. 

4  —        9  livres  rayés. 

3  canons  de  0»,15,  rayés,) 

,     calasse.  >1  Gatling. 

4  canons  de  4llvres,rayés.  ) 
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Construite  en  "France,  1858.  Refondne  a  Crons- 
jtadt,  1870.  Machines  réparées  à  Cronstadt,  1869. 
[Nouvelles  chaudières  en  1874. 

i     Construite  i  Saint-Pétersbourg,  1856.  Refondue 
1  à  Cronstadt,  1866.  Machines,  Cronstadt,  1867. 

Construite  i  Okhta,  1856.  Complètement  répa- 
irèe  à  Cronstadt,  1864.  Machines  à  condensation  à 
[Cronstadt,  1864. 

Construite  en  France  par  Colle  et  C'1*,!^.  Ma- 
chines de  Schneider,  1857.  Nouvelles  chaudières 
Ido  Baird,  1870.  Machines  réparées  à  Cronstadt, 
f1874. 

Construite  à  Saint-Pétersbourg,  1860.  Réparée 
[à  Cronstadt,  1870.  Machines  de  Baird,  18tJ0.  A  reçu 
fde  nouvelles  chaudières. 

Construite  a  Uleaborg,  186 i.  Machines,  1851. 
iChaudières,  1876. 

Berneborg,  1862.  En  réparation.  Nouvelles  ma- 
|  chines  en  construction  aux  ateliers  de  la  Baltique. 

Construite  à  Oknta,  1863.  Réparée  à  Cronstadt, 
[1872.  Machines  de  1863,  réparées  à  Cronstadt. 
[Nouvelles  chaudières,  1872.  ■ 

Acheté  en  Angleterre,  1860.  Machines,  1860,  de 

ÎMaudeslcy  etjfield.  Réparé  A  Cronstadt,  et  nou- 
velles chaudières  en  1873. 

Construit  à  Berneborg,  1860.  Réparé  et  muni 
|do  nouvelles  chaudières  à  Cronstadt  en  1873. 

Construit  A  Saint-Pétersbourg,  1861.  Entière- 
[ment  réparé  en  1869.  Machines  de  Humphreys, 
[1861.  Nouvelles  chaudières  en  1877,  A  Isbora. 

Construit  à  Saint-Pétersbourg,  1861.  Entière- 
Iment  réparé  en  1869.  Machines  de  Humphreys, 
11861.  Réparé  à  Cronstadt.  A  besoin  de  nouvelles 
[chaudières. 

Construit  à  Saint-Pétersbourg,  1862.  Machines 
'de  Cockerf  11,  1861.  Nouvelles  chaudières  à  Crons- 
tadt en  1870. 

}    Construit  A  Saint-Pétersbourg,  1875,  dans  le 
[système  longitudinal.  Machines  à  Ishora,  1875. 


I 


>rt}eclile  «poétique,  même  quand  ils  sont  rayés,  comme  nom 


disions  :  Canon  de  30,  rayé.  —  Le  canon  de  4  litres  a  un 
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RAPPORT  RELATIF  A  LA  GÉNÉRATION 


ET  A  LA 


FÉCONDATION  ARTIFICIELLE  DES  HUITRES 


ADRESSÉ  AU  MINISTRE  DE  LA  MARINE  ET  DES  COLONIES 


Paris,  le  5  décembre  188». 

Monsieur  le  Ministre, 

L'administration  de  la  marine,  depuis  la  création  de  l'industrie 
ostréicole,  n'a  cessé,  par  des  moyens  divers,  allocations,  missions,  etc., 
d'encourager  toutes  les  tentatives  ayant  pour  objet  le  développement 
et  le  perfectionnement  de  cette  industrie.  C'est  incontestablement  à 
cela  que  l'ostréiculture  doit  sa  prospérité  actuelle  et  les  progrès  cons- 
tants qu'elle  réalise,  progrès  qui  se  sont  traduits  d'une  façon  si  écla- 
tante à  l'exposition  de  Bordeaux. 

Fidèle  à  cette  tradition,  vous  avez  bien  voulu,  Monsieur  le  Ministre, 
nou3  autoriser  à  faire,  sous  vos  auspices  et  avec  vos  encouragements, 
des  recherches  dont  nous  venons  vous  rendre  compte. 

Ces  recherches,  commencées  au  Collège  de  France  en  1880,  dans  le 
laboratoire  d'embryogénie  comparée,  dirigé  par  M.  Balbiani,  i'éminent 
successeur  de  M.  Goste,  qui  nous  a  aidé  de  ses  conseils,  ont  été  pour- 
suivies dans  ce  môme  laboratoire  et  sur  différents  points  de  notre  lit- 
toral, et  ont  porté  : 

1°  Sur  la  sexualité  de  l'huître  française  (Ostrea  edulis)  et  do  l'huître 
portugaise  (Ostrea  angulala)] 
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2°  Sur  la  fécondation,  ttncubalion  et  le  développement  des  œufs  et 
des  embryons  des  deux  sortes  d'huîtres  ; 

3°  Sur  la  possibilité  d'un  croisement  entre  elles  ; 

4°  Sur  la  fécondation  artificielle  de  l'huître  portugaise. 

Le  cadre  de  ce  rapport  ne  nous  permet  pas  de  donner  aux  questions 
que  nous  avons  étudiées  le  développement  qu'elles  comportent,  ni 
même  de  les  aborder  toutes  ;  nous  aurons  l'honneur  de  vous  présenter 
prochainement  un  travail  complet  à  ce  sujet.  Aujourd'hui,  nous  nous 
occuperons  plus  spécialement  de  nos  expériences  sur  la  fécondation 
artificielle  de  l'huître  portugaise  ;  ce  sont  elles  qui  nous  semblent  offrir 
l'intérêt  le  plus  immédiat. 

L'HUITRE   PORTUGAISE. 

Le  mollusque  connu  sous  le  nom  d'huître  portugaise  n'existait  pas 
sur  nos  rivages  il  y  a  trente  ans.  Le  musée  Delesscrt,  collection  La- 
mark,  possédait  le  seul  spécimen  qu'il  y  eût  chez  nous.  Son  introduc- 
tion et  son  acclimatation  dans  nos  eaux  sont  dues  à  une  cause  tout  acci- 
dentelle. Un  navire",  venant  du  Portugal,  en  rapportait  un  chargement. 
Entré  en  Gironde  après  une  longue  traversée,  le  capitaine,  croyant  les 
huîtres  mortes,  fil  jeter  la  cargaison  à  l'eau,  sur  un  ancien  banc,  appelé 
Je  banc  du  Richard.  Ayant  trouvé,  dans  la  Gironde,  un  milieu  presque 
identique  à  celui  d'où  elles  provenaient,  et  des  conditions  favorables  à 
leur  propagation,  elles  s'y  sont  multipliées  en  lelle  proportion,  que  de 
la  pointe  de  Grave  jusqu'au-dessus  du  Richard,  c'est-à-dire  sur  une 
étendue  de  près  de  30  kilomètres,  elles  ne  forment  plus  qu'un  vaste 
gisement,  dont  la  largeur  n'est  limitée  que  par  les  rives  du  fleuve. 

L'histoire  naturelle  de  ce  coquillage  était  peu  connue,  et  l'on  n'avait 
sor  lui  que  des  indications  très  vagues.  On  l'assimilait  à  l'huître  ordi- 
nnire,  dont  il  diffère  cependant  :  1°  par  la  forme  ;  2°  par  le  goût  et  la 
saveur  de  sa  chair;  3°  par  les  habitudes;  4°  par  la  sexualité. 

11  est  superflu  d'en  décrire  la  forme  extérieure,  qui  ne  rappelle  en 
rien  celle  de  VOsfrea  edulis. 

Quant  au  goût,  à  la  saveur,  aucune  confusion  non  plus  n'est  pos- 
sible, môme  au  palais  le  moins  exercé.  Sous  le  rapport  des  habitudes, 
nous  savons  qu'il  se  plaît  dans  les  eaux  saumûlres  et  limoneuses  et  s'y 
multiplie  de  préférence  à  tout  autre  milieu.  On  le  trouve,  en  effet, 
dans  la  Gironde,  aux  abords  de  l'île  d'Oléron,  à  l'embouchure  de  îa 
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Charente,  où  les  eaux  pèsent,  à  l'aréomètre,  entre  un  degré  et  demi  et 
trois  degrés.  H  se  reproduit  encore  dans  le  bassin  d'Arcachon,  mais  en 
faible  proportion,  et  seulement  sur  les  points  où  l'influence  des  eaux 
douces  se  fait  6entir.  H  se  passe  à  ce  propos,  dans  cette  station,  un 
phénomène  assez  curieux,  c'est  que  l'huître  du  Tage  y  devient  infé- 
conde après  un  certain  temps  de  séjour;  de  telle  sorte  qu'elle  dispa- 
raîtrait bientôt  du  bassin  si  on  n'apportait  sans  cesse  de  nouveaux  re- 
producteurs qui  en  perpétuent  l'espèce. 

Au  point  de  vue  de  la  sexualité,  la  différence  entre  les  deux  lestacés 
est  plus  grande,  plus  radicale.  lïOslreaedulis  est  hermaphrodite;  l'Os- 
trea  angulata  est  unisexuée  ou  dioïque.  Nous  en  avons  ouvert  plus  de 
10,000  à  toutes  les  phases  de  la  période  reproductive,  et  nous  n'en 
avons  pas  vu  une  seule  dont  le  sexe  fût  douteux.  Elles  étaient  toutes 
exclusivement  mâles  ou  exclusivement  femelles. 

Non  moins  grande  est  la  différence  dans  le  mode  de  reproduction. 
Les  œufs  de  l'huître  ordinaire  sont  fécondés  à  l'intérieur  des  valves, 
vraisemblablement  dans  les  oriûces  générateurs;  ceux  de  la  portugaise 
le  sont  au  sein  de  l'eau.  Les  premiers  ne  peuvent  se  développer  hors 
de  la  cavité  incubatrice,  les  seconds  se  développent  en  plein  courant. 
Les  larves  de  Yedulis  ont  besoin  pour  vivre,  se  former  et  atteindre  la 
période  de  leur  vie  errante  ou  pélagienne,  du  liquide  albumineux  sécrété 
par  la  mère  ;  ceux  de  Y  angulata,  plus  vigoureux,  plus  indépendants  et 
plus  tôt  mobiles,  portent  en  eux,  ou  les  empruntent  aux  eaux  vives 
seulement,  les  éléments  nutritifs  et  constitutifs  qui  leur  sont  nécessaires 
pour  se  transformer  en  naissains. 

HYBRIDATION    DES    HUITRES. 

Il  y  a  donc,  entre  l'huître  du  Tage  et  l'huître  de  nos  côtes,  des  diffé- 
rences bien  grandes,  tant  au  point  de  vue  de  la  conchyliologie,  c'est-à- 
dire  de  la  forme  extérieure,  qu'à  celui  de  la  malacologie  et  surtout  à 
celui  de  l'embryogénie.  Les  caractères  propres  à  chacune  d'elles  sont 
si  nettement  tranchés,  que,  s'ils  avaient  été  bien  connus,  la  question 
d'hybridation,  qui  a  si  vivement  alarmé  nos  populations  maritimes, 
n'eût  pas  été  soulevée.  On  se  souvient  que,  d'après  une  théorie  préco- 
nisée par  certains  parqueurs,  les  deux  huîtres  rivales  étaient  suscep- 
tibles de  croisement. 

La  portugaise,  d'une  part,  tendait  à  abâtardir  la  race  de  nos  belles 
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huîtres  ;  d'autre  part,  vu  sa  vitalité  et  sa  fécondité,  à  se  substituer  à 
ces  dernières,  à  envahir  nos  bancs,  à  perdre  dos  parcs  de  reproduc- 
tion. Celte  prévision  ne  s'est  heureusement  pas  réalisée,  et  nos  huîtres, 
aussi  bien  la  gravette  d'Arcachon  que  l'huître  à  coquille  fine  et  nacnte 
de  quelques  rivières  de  Bretagne,  aussi  bien  l'huître  verte  de  Ma- 
rennes  que  l'huître  profonde  et  nourrie  des  Sables  -  d'Olonne ,  n'ont 
rien  perdu  de  leur  pureté  et  de  leurs  qualités  primitives.  Il  nous 
semble  inutile  de  reproduire  le»  raisons,  d'ailleurs  très  sérieuses,  à 
l'aide  desquelles  on  a  combattu  cette  théorie. 

Nous  placerons  ici  une  simple  remarque.  Il  y  aura  bientôt  trente  ans 
que  l'huître  portugaise  a  été  introduite  dans  les  eaux  d'Arcachon.  Si 
elle  avait  exercé  sur  l'huître  native  du  bassin  l'influence  qu'on  lui 
suppose,  il  est  de  toute  évidence  qu'on  ne  trouverait  plus,  dans  cette 
station  ostréicole,  un  seul  sujet  qui  ne  fût  entaché  de  bâtardise. 

D'autre  part,  peut-on  citer  un  seul  gisement  dont  elle  ait  causé  la 
ruine  et  amoindri  la  fertilité?  A-t-elle  nui  aux  huîtres  d'Arcachon?  Les 
crassals  non  transformés  en  parcs,  les  chenaux  du  bassin  sont-ils 
moins  productifs  que  par  le  passé?  Les  bancs  si  riches  de  la  Bretagne 
—  des  portugaises  ont  été  parquées  dans  les  rivières  d'Auray  et  de  la 
Trinité  —  ont-ils  été  le  moindrement  éprouvés?  La  pèche  à  la  drague 
met-elle  à  jour  beaucoup  d'huîtres  portugaises  et  d'huîtres  hybrides? 
Non,  ces  craintes,  nous  le  répétons,  ne  sont  point  justifiées,  et  cela, 
par  la  raison  déjà  donnée,  que  les  deux  bivalves  rivaux  vivent  et  se 
plaisent  dans  des  milieux  différents.  D'ailleurs,  l'expérience  suivante 
démontre  scientifiquement  l'inanité  de  la  doctrine  de  l'hybridation. 

Le  plus  sûr  moyen  de  savoir  si  un  croisement  pouvait  avoir  lieu 
consistait  à  mettre  en  présence  les  éléments  générateurs  de  l'un  et 
l'autre  des  deux  sujets  participants  ou  supposés  tels.  C'est  ainsi  que 
l'on  procède  lorsqu'on  veut  reconnaître  si  des  individus,  appartenant  à 
des  espèces  voisines  ou  à  des  variétés  d'une  môme  espèce,  sont  suscep- 
tibles de  concourir  ensemble  à  la  formation  d'un  être.  Bien  souvent, 
quand  il  s'agit  d'espèces  voisines  ou  de  variétés  d'une  même  espèce, 
alors  même  que  la  fécondation  croisée  ne  pourrait  aboutir  à  la  produc- 
tion d'un  animal  vivant  ou  viable,  les  éléments  se  recherchent,  la 
fécondation  a  lieu  quelquefois;  quelquefois  aussi,  l'ovule  se  seg- 
mente et  atteint  un  degré  plus  ou  moins  avancé  de  développement, 
etc.  Mais  lorsque  ces  mômes  éléments,  mis  en  rapport  immédiat,  restent 
indifférents,  on  conclut  à  la  stérilité  absolue. 
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C'est  précisément  ce  qu'il  nous  a  été  donné  d'observer  dans  les 
estais  d'hybridation  directe  que  nous  avons  faits  il  y  a  deux  ans, 
Tannée  dernière  et  cette  année. 

À  des  époques  variées  et  dans  des  milieux  divers,  nous  avons  mis 
en  contact  des  œufs  d'huîtres  portugaises  et  de  la  liqueur  fécondante 
d'huîtres  ordinaires,  et  réciproquement  :  jamais,  dans  les  conditions  où 
nous  avons  expérimenté,  lea  éléments  ne  se  sont  naturellement  rappro- 
chés, jamais  il  n'y  a  eu  trace  de  fécondation  ni  de  développement. 

ESSAIS   DE  FÉCONDATION   ARTIFICIELLE. 

Lorsqu'il  y  a  deux  ans  nous  eûmes  acquis  la  certitude  de  la  sépara- 
tion des  sexes  chez  VOstrea  anguîata,  nous  entrevîmes  aussitôt  la  pos- 
sibilité de  la  fécondation  de  ce  mollusque  par  des  procédés  artificiels. 
Nous  étions  d'ailleurs  encouragé  par  les  expériences  que  M.  Brocks,  de 
ITniversité  de  Baltimore,  avait  faites  sur  les  huîtres  de  Yirginie,  éga- 
lement unisexuées,  expériences  qui  lui  avaient  permis  de  suivre  le 
développement  des  embryons  jusqu'à  la  formation  du  test. 

Nous  commençâmes  quelques  essais  dans  le  laboratoire  d'embryo- 
génie du  Collège  de  France,  qui,  sans  être  concluants,  nous  indiquè- 
rent tout  au  moins  la  voie  à  suivre  et  la  manière  dont  les  expériences 
devaient  être  dirigées.  Au  cours  de  cette  môme  année,  ces  essais 
furent  répétés,  sans  grand  succès,  à  Arcachon.  L'année  dernière,  nous 
obtînmes,  pour  la  première  fois,  des  larves  mobiles.  L'observation  ne 
laissa  pas  que  de  beaucoup  nous  surprendre  :  nous  ne  nous  attendions 
guère,  après  douze  heures  d'incubation  seulement,  à  une  manifestation 
aussi  hâtive  de  la  vie  extérieure  ;  d'autant  qu'à  celte  phase  de  leur  évo- 
lution, ces  larves  se  montrent  sous  un  aspect  qui  ne  laisse  nullement 
pressentir  leur  forme  définitive. 

D'autre  part,  nous  ne  trouvions,  dans  ce  qui  a  été  décrit  et  constaté 
au  sujet  de  l'incubation  et  de  la  transformation  des  œufs  de  VOstrea 
edulis,  rien  qui  rappelât  ce  phénomène  de  locomotion  précoce,  lequel 
n'avait  pas,  croyons-nous,  été  observé1.  L'époque  avancée  de  l'année 


1  A  l'époque  où  Ton  s'occupait  beaucoup  en  France  do  la  fécondation  artificielle  des  œuf» 
de  poisiOn,  que  denx  pdoheur*  vosglens,  Géhin  et  Rétny,  Tenaient  de  découvrir,  on  avait 
espéré  qu'il  serait  possible  de  traiter  les  œufs  de  l'huître  ordinaire,  la  seule  connue  chez 
nous  à  ce  moment,  d'après  les  mémos  procédés.  Mais  rhcnnaph-odisie  du  mollusque  ayant 
été  démontré,  ou  dut  ronoucer  à  cette  espérance.  Au  surplus,  la  f Jcondation  artificielle, 
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où  nous  étions  et  les  difficultés  qu'il  y  avait  pour  se  procurer,  à  Arca- 
ihon,  des  huîtres  portugaises  en  état  d'accomplir  les  fonctions  généra- 
trices, ne  nous  permirent  pas  de  recommencer  ces  expériences  avec 
fruit,  ni  de  définir  ce  qu'elles  avaient  encore  d'obscur. 

Au  début  de  la  saison  dernière,  nous  ne  pensions  donc  guère,  consi- 
dérant la  lenteur  avec  laquelle  nos  études  avaient  marché,  pouvoir 
résoudre  en  une  seule  campagne  le  problème  de  la  fécondation  artifi- 
cielle appliquée  à  l'industrie  ostréicole;  nous  n'étions  pas  môme 
assuré  de  provoquer  la  manifestation  des  phénomènes  que  nous  avions 
observés  avec  tant  d'intérêt  et  sur  lesquels  reposait  l'espérance  du 
succès  final. 

En  nous  remettant  à  l'œuvre,  nous  devions  nous  préoccuper  du 
choix  d'un  champ  d'expériences  convenable. 

La  station  du  Yerdon,  située  sur  la  rive  gauche  de  la  Gironde  et  à 
quelques  kilomètres  de  l'embouchure  du  fleuve,  nous  parut  réunir  les 
conditions  voulues.  Nous  avions  la  certitude  d'y  trouver  des  huîtres 
aptes  à  la  reproduction  et  des  eaux  propices.  En  effet,  la  première  fé- 
condation que  nous  fîmes  à  titre  d'essai  nous  donna,  après  14  heures, 
des  larves  mobiles,  bien  que  la  saison  de  la  fraye  ne  dût  commencer 
qu'un  mois  au  moins  plus  tard. 

M.  Tripota,  un  des  vétérans  de  l'ostréiculture  et,  en  même  lemp?, 
un  de  nos  ostréiculteurs  les  plus  compétents,  voulut  bien,  sur  la  de- 
mande de  M.  le  commissaire  Jouan,  mettre  à  notre  disposition,  avec 
une  bonne  grâce  et  un  désintéressement  dont  nous  tenons  à  le  remer- 
cier, deux  belles  claires  insubmersibles,  recevant  de  l'eau  fraîche  plu- 
sieurs jours  durant  la  maline,  qui  furent  rapidement  appropriées  à  nos 
besoins,  moyennant  quelques  légers  travaux  d'aménagement  intérieur. 
Séparées  entre  elles  par  un  étroit  massif  de  terre,  ces  deux  pièces  d'eau, 
d'une  superficie  d'environ  100  mètres  chacune  et  d'une  profondeur 
moyenne  de  80  centimètres  à  1  mètre,  étaient  alimentées  par  une  com- 
mune tranchée.  Un  tuyau,  dont  chaque  bout  était  muni  d'une  forte 
éponge  destinée  à  retenir  les  corps  en  suspension  dans  l'eau,  les 
mettait  en  communication.  De  cette  façon,  il  ne  pouvait  subsister  de 
doute  sur  l'origine  du  naissain  récolté. 

Au  déversoir,  un  appareil  consistant  en  une  muraille  de  sable  fin, 


eât-elle  é:é  possible  scientifiquement,  qu'elle  n'eût  eu  aucune  conséquence  industrielle, 
par  cette  raison  que  les  œufa  ce  ius  en.bryouu  de  VOstrta  eduli*  ue  peuvent  se  développer 
hors  de  la  cavité  iucubatrice.  (Voir  plus  h.at.) 
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que  des  planches  garantissaient  du  clapotis,  permettait  à  l'eau  de 
s'écouler,  mais  empêchait  les  embryons  de  s'enfuir  avec  elle.  La  claire 
inférieure  était  seule  affectée  aux  expériences.  La  claire  supérieure,, 
où  Ton  emmagasinait  de  l'eau  chaque  fois  que  cela  était  possible, 
servait  de  bassin  de  décantage  :  le  conduit  d'alimentation  ne  laissait 
donc  arriver  dans  la  claire  d'expérience  que  de  l'eau  déjà  clarifiée. 

L'installation  achevée,  le  produit  de  fécondations  artificielles,  prati- 
quées selon  des  méthodes  diverses,  fut  versé  dans  le  réservoir. 

Cela  se  passait  dans  la  seconde  semaine  de  juin. 

D'après  nos  prévisions,  on  pouvait  trouver,  à  la  fin  du  même  mois 
ou  au  commencement  du  mois  de  juillet,  du  naissain  sur  les  collec- 
teurs. H.  Tripota,  qui  s'était  vite  mis  au  fait  des  manipulations,  et  qui 
nous  suppléait  en  notre  absence,  continuait  à  répandre  dans  la  claire 
des  œufs  fécondés  et  des  larves  mobiles. 

Le  terme  assigné  à  la  durée  de  l'épreuve  étant  arrivé,  les  collecteurs 
furent  examinés;  ils  ne  portaient  encore  aucune  trace  apparenta  de 
reproduction.  Ce  fut  une  déception.  Cependant,  la  pensée  que  la  saison 
de  la  fraye  n'était  pas  encore  commencée  en  Gironde,  nous  laissait  l'es- 
poir d'opérations  ultérieures  plus  heureuses.  La  claire  fut  vidée,  des 
modifications  furent  apportées  au  régime  des  eaux,  et  de  nouveau  on 
y  versa  de  jour  en  jour  les  éléments  combinés  de  la  génération. 

Le  24  juillet,  il  fut  procédé  à  la  visite  des  tuiles.  Cette  fois,  toutes 
avaient  du  naissain.  C'est  alors  qu'on  s'aperçut  que  les  premières 
expériences  n'avaient  pas  été  aussi  infructueuses  que  nous  le  suppo- 
sions. En  effet,  chacune  des  tuiles  immergées  tout  à  fait  au  début  por- 
tait, au  nombre  de  vingt  à  trente,  de  jeunes  huîtres  mesurant  environ 
1  centimètre  de  diamètre.  Ces  élèves  dataient  évidemment  de  la  fin 
du  mois  de  juin  ou  du  commencement  de  juillet;  mais  leur  taille 
exiguë  avait  empêché  qu'on  ne  les  vît  lors  de  l'inspection  qui  fut  faite 
à  cette  époque.  Au  24  juillet,  nous  avions  des  sujets  âgés  d'environ 
un  mois.  Le  fait  était  d'autant  plus  digne  de  remarque,  qu'à  ce  même 
moment  les  collecteurs  déposés  en  Gironde,  au  centre  même  du  foyer 
reproducteur,  n'avaient  encore  rien  reçu1. 

Le  problème  que  nous  nous  étions  posé  venait  de  recevoir,  au  point 
de  vue  scientifique  çt  pratique,  une  solution  conforme  à  nos  espé- 
rances :  il  élait  possible  d'obtenir  du  naissain  par  la  fécondation  arli- 

1  Note  à  l'Académie  des  teiencea.  —  SI  Juillet  1882. 
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iicielle  et  de  le  capturer  en  eaux  closes.  Et  nous  ne  pouvions  avoir  le 
moindre  doute  sur  l'identité  de  celui  que  nos  tuiles  avaient  recueilli,  ni 
supposer  qu'il  fût  venu  du  dehors,  puisqu'il  n'en  existait  pas  encore, 
comme  nous  venons  de  le  dire,  dans  la  Gironde,  et  que,  d'autre  part, 
les  tuiles  placées  dans  la  claire  supérieure  servant  à  alimenter  le  bassin 
d'expériences,  en  étaient  complètement  exemptes. 

Si  en  forçant  la  nature  on  arrivait  à  pareil  résultat,  c'est-à-dire  à 
provoquer  la  naissance  de  jeunes  avant  l'époque  de  l'émission  normale 
du  frai,  à  plus  forte  raison  devait-on  en  avoir  un  bien  meilleur  en 
l'aidant  et  la  favorisant. 

Tout  en  poursuivant  nos  recherches  dans  l'établissement  de  M.  Tri- 
pota, nous  jugeâmes  bon  de  varier  nos  moyens  d'investigation  et 
même  d'aborder  le  côté  industriel  de  l'opération. 

Sur  le  parcours  du  chenal  du  Conseiller,  et  alimentés  par  lui,  exis- 
tent d'anciens  marais  salants,  pour  la  plupart  abandonnés  ou  distraits 
de  leur  affectation  première,  mais  dont  quelques-uns  ont  été  transfor- 
més en  réservoirs  à  poissons.  Celui  dans  lequel  nous  nous  sommes 
établi,  distant  de  deux  kilomètres  environ  du  fleuve  et  de  la  localité 
du  Verdon,  reçoit  de  l'eau  aux  marées  de  syjygies. 

11  se  compose  de  plusieurs  compartiments  de  profondeur  variée  et 
communiquant  par  de  larges  tranchées  pratiquées  dans  les  plates-formes 
qui  les  séparent.  La  surface  totale  doit  dépasser  un  hectare.  A  la  nou- 
velle et  à  la  pleine  lune,  lai  vanne  d'alimentation  est  ouverte  pour  laisser 
pénétrer  le  poisson  amené  par  le  courant  et  renouveler  les  eaux.  Cette 
manœuvre  se  répète  plusieurs  fois  durant  la  maline.  Par  la  situation 
que  ces  marais  occupent.sur  les  rives  découvertes  de  la  Gironde,  l'eau 
n'en  est  point  stagnante,  même  aux  temps  de  quadrature  :  la  brise  de 
mer,  les  vents  de  l'Océan  et  ceux  qui  parcourent  le  fleuve  l'aèrent 
perpétuellement  en  en  agitant  la  surface. 

Celui  que  nous  avions  choisi  mesurait  une  profondeur  de  cinq  à 
six  pieds  au  milieu  et  de  deux  à  trois  sur  les  bords.  Des  piquets,  placés 
de  distance  en  distance,  supportaient  des  morceaux  de  tuiles,  suspen- 
dus entre  deux  eaux  par  des  fils  de  fer. 

Du  commencement  de  juillet  à  la  fin  d'août,  M.  Gassian,  instituteur 
au  Verdon,  qui  nous  a  secondé  durant  toute  la  campagne,  avec  une 
intelligence,  un  zèle  et  un  dévouement  dignes  de  tous  les  éloges,  eut 
soin  de  verser  plusieurs  fois  par  semaine  le  résultat  de  fécondations 
qu'il  opérait  lui-même  avec  une  habileté  rare  et  une  sûreté  rcmar- 
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*  quable.  Trois  cents  huilres  seulement  furent  consacrées  à  ces  expé- 
riences. 

Le  8  août,  il  visitait  les  collecteurs  et  remarquait  sur  tous,  sans 
exception,  des  centaines  de  petites  huîtres  de  1  demi-millimètre  à 
2  millimètres.  Chacune  des  fécondations  successives  s'indiquait  visi- 
blement par  des  sujets  dont  la  taille  accusait  l'âge.  Ayant  eu  la  curio- 
sité de  Bavoir  en  quel  nombre  ils  s'y  trouvaient,  nous  en  comptâmes 
plus  de  huit  cents  sur  un  seul  morceau  de  tuile,  dont  la  grandeur 
équivalait  à  peine  au  cinquième  d'une  (uile  entière.  Cette  fois,  le  suc- 
cès était  complet. 

Jusqu'à  la  Gu  du  mois  d'août,  époque  où  les  huîtres  avaient  presque 
toutes  frayé,  le  naissain  ne  cessa  de  se  porter  avec  la  même  abondance 
sur  tous  les  collecteurs,  indistinctement,  qu'il  rencontrait  :  débris  de 
tuiles,  morceaux  de  bois  et  de  planches,  etc. 

Le  doute  n'étant  plus  permis,  les  pessimistes  se  demandèrent  si  nos 
élèves  croîtraient  et  se  développeraient  à  l'égal  de  ceux  que  Ion  ré- 
colte naturellement  sur  les  crassats  de  la  Gironde.  Nous  répondîmes  à 
l'objection  en  envoyant  quelques  tuiles  dans  les  parcs  d'Arcacbon,  où 
elles  séjournèrent  un  mois  et  demi. 

Ces  tuiles  ou  morceaux  de  tuiles  ont  figuré  fin  septembre  à  l'exposi- 
tion de  Bordeaux,  à  côté  de  ceux  qu'y  avaient  envoyés  MM.  Tripota  et 
Gassian. 

On  a  vu  ainsi  que  le  naissain  né  au  commencement  de  juillet,  dans 
la  e'aire  fermée,  mesurait  de  3  à  4  centimètres,  et  que  celui  récolté 
dans  les  marais  salants,  fin  juillet  et  au  mois  d'août,  avait  atteint  la 
dimension  de  l  centimètre  à  1  centimètre  et  demi.  Enfin,  aux  premiers 
jours  d'octobre,  nous  avons  eu  l'honneur  de  présenter  à  M.  te  ministre 
de  la  marine  une  tuile  sur  laquelle  on  aurait  aisément  compté  2,000 
petites  huîtres  de  1  à  2  centimètres. 

11  nous  restait  à  faire  une  dernière  démonstration.  Il  fallait  prouver 
que  le  naissain  récolté  n'émanait  point  des  gisements  de  la  Gironde, 
mais  était  le  résuftat  des  fécondations  artificielles  pratiquées  par  nos 
soins.  Cette  preuve  était  évidemment  superflue,  après  ce  qui  avait  eu 
lieu  dans  les  eaux  closes  et  peu  aérées  de  la  claire,  où  nous  nous 
étions  tout  d'abord  établi.  Nous  savions,  en  outre,  que  le  fermier  de 
notre  marais  d'expériences  avait  tenté  vainement,  deux  ou  trois  ans 
auparavant,  d'y  récolter  du  frai.  Mais,  en  entreprenant  cette  contre- 
expérience,  nous  poursuivions  un  double  but,  celui  de  faire  dispa- 
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raître,  disons-nous,  les  derniers  doutes,  s'il  en  subsistait  encore,  sur 
la  valeur  et  les  avantages  de  la  fécondation  artificielle,  et  celui  de  lui 
créer  des  partisans. 

L'épreuve  a  été  concluante. 

A  l'entrée  d'un  vivier  voisin  du  nôtre,  à  peu  près  de  môme  étendue, 
affectant  les  mêmes  dispositions,  recevant  les  mêmes  eaux  d'un  môme 
chenal,  avaient  été  placées  des  tuiles  sur  lesquelles  le  naissain  venant 
du  fleuve  ne  pouvait  manquer  de  se  fixer.  À  ce  moment,  nous  étions 
en  pleine  époque  de  reproduction  ;  les  collecteurs  de  la  Gironde  se 
chargeaient  de  frai,  les  nôtres  se  garnissaient  au  fur  et  à  mesure  qu'ils 
étaient  immergés.  Nous  nous  attendions  donc  à  trouver  quelques 
jeunes  huîtres  sur  les  collecteurs  disposés  en  tue  de  l'épreuve.  11  n'en 
fut  pas  ainsi  ;  ces  collecteurs  restèrent  complètement  indemnes  de 
toute  trace  de  reproduction. 

MÉTHODES  DE  FÉCONDATION  ARTIFICIELLE. 

Si  imparfaites  et  incomplètes  que  soient  encore  nos  méthodes  de 
fécondation  artiûcielle,  nous  croyons  utile  de  les  faire  connaître  dès 
aujourd'hui.  Au  reste,  il  n'est  de  meilleur  moyen  que  la  vulgarisation 
pour  provoquer  les  progrès  et  les  perfectionnements  dont  elles  peuvent 
être  susceptibles.  Voici,  après  des  essais  divers  et  des  tâtonnements 
nombreux,  celles  qui  nous  ont  le  mieux  réussi. 

11  est  aisé,  avec  un  peu  d'habitude,  de  déterminer  à  l'œil  nu  le  sexe 
d'une  huître  portugaise.  On  prend  une  petite  parcelle  de  la  glande 
génitale  et  on  en  opère  la  dilution  sur  une  lame  de  verre,  en  employant 
une  quantité  d'eau  égale  à  plusieurs  fois  le  volume  de  la  parcelle. 

Quand  on  est  en  présence  d'une  femelle,  le  liquide  devient  granu- 
leux, et  en  l'examinant  avec  soin  on  distingue  les  ovules  dont  l'eau  a 
amené  la  désagrégation.  S'il  s'agit  d'un  mâle,  le  mélange  de  la  liqueur 
séminale  et  de  Peau  s'effectue  plus  difficilement  et  le  liquide  reste 
opaque  et  laiteux. 

A  l'aide  d'une  loupe,  cette  reconnaissance  devient  extrêmement  facile. 

Le  choix  des  reproducteurs  n'est  pas,  on  le  pense  bien,  iadiflereut 
au  succès  de  l'opération.  On  doit  éviter  de  se  servir  d'huîtres  prove- 
nant de  terrains  élevés  et  que  l'eau  laisse  fréquemment  il  découvert1. 

1  Notre  opinion  à  coi  égard  repose  sur  l'observation  suivante,  fai.e  à  l'île  d'Oléron.  C'est 
en  raln  que  nous  a  vous  tenté  de  féconder  des  huîtres  prlsea  sur  les  parties  élevées  des 
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Nous  n'avons  jamais  avec  elles  obtenu  de  bons  résultats.  La  féconda- 
tion s'effectue,  le  fractionnement  atteint  parfois  un  degré  avancé,  mai» 
tout  à  coup  le  développement  s'arrête,  les  œufs  s'altèrent,  leur  mem- 
brane se  rompt. 

Pour  prévenir  toute  déconvenue  de  ce  genre,  il  convient  de  pro- 
céder avec  des  sujets  pris  dans  les  eaux  vives  et  profondes.  11  est 
important  aussi  de  s'assurer  que  les  éléments  que  Ton  va  mettre  en 
œuvre  sont  à  maturité.  En  dehors  de  la  vérification  parle  microscope, 
instrument  que  peu  d'ostréiculteurs  possèdent,  cette  constatation  peut 
se  faire  comme  il  suit  :  1°  par  l'examen  de  la  glande;  si  cette  glande 
est  transparente  sur  un  point,  c'est  que  l'évacuation  des  éléments  géné- 
rateurs a  commencé;  par  conséquent,  ces  éléments  sont  mûrs.  (La 
remarque  s'applique  à  la  glande  du  mâle  comme  à  celle  de  la  femelle.) 
2°  Par  le  décollement  des  œufs  de  l'ovaire.  Si  les  œufs  se  détachent 
facilement,  par  le  simple  frottement  d'un  fin  pinceau,  on  doit  les  con- 
sidérer comme  étant  aptes  à  la  fertilisation.  11  se  peut  cependant  que 
des  ovules  inféconds  se  détachent  aisément  de  la  glande,  mais  cela  n'a 
lieu  que  lorsqu'on  a  affaire  à  des  sujets  ayant  souffert. 

Enfin,  on  reconnaît  que  la  liqueur  séminale  peut  agir  efficacement 
lorsqu'elle  se  délaye  facilement  dans  l'eau1.  Ces  dispositions  prises  et 
après  avoir  préparé  un  récipient  à  moitié  ou  au  tiers  rempli  d'eau  de 
mer,  on  pratique  des  incisions  dans  la  glande  ovarique  et  on  en  déta- 
che, au  moyen  d'un  pinceau  à  barbes  minces  et  flexibles,  les  œufs 
que  l'on  dépose  dans  le  récipient  et  que  l'on  lave  au  fur  et  à  mesure 
de  leur  extraction. 

Cette  opération  de  lavage  les  purge  des  impuretés  qui  s'y  seraient 
attachées,  amène  la  dissociation  de  ceux  qui  sont  encore  agglutinés 
et  facilite  l'imprégnation.  À  cet  effet,  on  agile  soit  avec  la  main,  soit 
avec  un  pinceau,  le  contenu  du  récipient,  puis  on  laisse  le  liquide  en> 


concessions  hut tri  ères  de  l'île,  alors  qu'an  môme  moment,  dam  les  mômes  conditions,, 
dam  le  môme  milieu,  avec  les  mômes  eaux  et  tous  les  mômes  Influences  extérieures,  de» 
expériences  analogues  aboutissaient  à  la  formation  de  larves  mobiles,  si  Ton  opérait  avec 
dos  sujets  pôebés  sur  la  môme  côte,  mais  dans  des  endroits  profonds.  Cependant,  non* 
tenons  à  faire  une  réserve  à  ce  sujet. 

1  Ici  le  microscope  est  de  la  plus  grande  utilité,  surtout  si  l'on  tient  à  s'assurer  de  la  qua- 
lité de  l'élément  fécondateur.  Pour  que  cet  élément,  qu'on  ne  peut  examiner  qu'avec  un. 
fort  grossissement,  remplisse  l'office  qu'on  en  attend,  il  faut  que  les  animalcules  qui  le 
composent  soient  désagrégés,  indépendants,  vivants.  Par  les  temps  froids,  on  les  voit  sou- 
vent immobiles,  mais  souvent  aussi  ils  ne  sont  qu'engourdis  :  11  suffit  de  les  exposer  à  l'air 
enaud  ou  de  les  pincer  dans  une  eau  à  22  ou  25  degrés  de  température  pour  en  provoquer 
la  vibration  et  l'activité.  La  désagrégation  s'obtient  dans  oertaines  circonstances  par  le 
môme  procédé.  Les  cas  d'infécondité  sont  en  général  très  rares. 
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repos.  Une  demi-heure  ou  une  heure  après,  les  ovules  exempts  d'al- 
tération se  déposent  au  fond  du  vase,  ce  qui  reste  en  suspension  dans 
l'eau  :  matières  vitalines,  membranes  déchirées,  œufs  altérés,  etc., 
doit  être  éliminé.  Il  y  a  avantage  à  renouveler  cette  opération  de  dé- 
cantage. 

La  liqueur  séminale  s'obtient  par  le  même  moyen  que  les  œufs,  mais 
ne  nécessite  aucune  préparation  préliminaire.  On  la  verse  dans  le  vase 
où  sont  les  premiers  et  la  fécondation  s'accomplit  aussitôt1. 

A  dater  de  ce  moment,  les  phénomènes  successifs  du  développement 
ne  peuvent  être  suivis  qu'au  microscope.  On  voit,  après  le  contact  des 
éléments,  l'œuf  qui,  primitivement  était  en  forme  de  poire,  s'arrondir 
peu  à  peu;  la  tache  germinalive  s'efface  pour  disparaître  bientôt  tota- 
lement, le  globule  polaire  se  montre  sur  un  point  de  la  périphérie, 
l'œuf  se  segmente  en  deux,  trois,  quatre  parties,  puis  en  un  nombre  si 
grand  de  parties,  qu'il  prend  à  la  fin  l'aspect  d'une  framboise.  Pour 
décrire  clairement  ces  diverses  transformations  et  métamorphoses,  il 
faudrait  des  planches  à  l'appui.  Après  sept  ou  huit  heures  d'incubation, 
selon  la  température1,  l'embryon  s'agite,  se  meut  dans  l'eau,  une  larve 
mobile  apparaît.  La  mobilité  de  celte  larve  se  traduit  par  des  mouve- 
ments accélérés  de  rotation  ou  par  des  élans  précipités  qui  lui  per- 
mettent de  parcourir  avec  rapidité  le  champ  dans  lequel  on  l'observe. 
Parfois  elle  tournoie  sur  place  comme  autour  d'un  pivot;  parfois  elle 
reste  coite  et  immobile;  mais  en  l'examinant  attentivement,  on  voit  que 
les  cils  vibratiles  dont  elle  est  pourvue  ne  cessent  d'exécuter  les  mou* 
vements  qui  leur  sont  particuliers.  Arrivée  à  cette  période  de  son  exis- 
tence et  vu  l'exiguïté  de  sa  taille  *,  l'observation  devient  difficile.  Nous 
avons  pu  remarquer  cependant  un  rudiment  de  coquille  vers  le  sep* 
tième  jour. 


1  D'aprèa  une  observation  faite  nu  laboratoire  de  M.  Balblani  par  M.  Henneguy,  l'œuf  de 
Vangulata  paraît  être  pourvu  d'un  micropyle,  lequel  serait  placé  au  point  d'arrachement, 
c'est* à-dire  à  l'extrémité  du  pédicule. 

*  Au  Verdon,  nous  avons  obtenu  des  embryons  mobiles  sept  heures  après  la  fécondation, 
l'eau  ayant  une  température  de  22  degrés. 

*  La  larve  a  un  volume  4  peu  prés  égal  à  celui  de  l'œuf.  Or  l'œuf  de  Vangulata,  en  le  sup- 
posant parfaitement  sphérique,  et  en  prenant  le  plus  petit  axe  de  cette  sphère  comme 
diamètre,  mesure  :  diamètre,  52  millièmes  de  millimètre;  volume,  73,584  millièmes  de 
millimètre  cube. 

Comme  terme  de  comparaison,  voici  les  mesures  relevées  pour  les  espèces  suivantes  : 

Huître  de  Dakar,  unisexuée  :  diamètre  de  l'œuf.  43  millièmes  de  millimètre. 

Huître  de  Toulon  (Oëtrea  plicatula),  hermaphrodite  :  diamètre  de  l'œuf,  95  millièmes  de 
millimètre. 

Huître  ordinaire  (Ottrea  •dulis),  hermaphrodite  :  diamètre  de  l'œuf,  122  millièmes  de 
millimètre. 
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La  fécondation  réussit  sans  qu'il  soit  besoin  de  se  conformer  rigou- 
reusement aux  indications  qui  précèdent.  La  détermination  des  sexes, 
par  exemple,  n'est  même  point  nécessaire,  car,  en  opérant  sur  un 
certain  nombre  de  sujets,  on  a  la  certitude  qu'il  se  trouvera  parmi 
eux  des  mules  et  des  femelles.  Il  en  est  de  même  pour  le  décantage; 
mais  nous  devons  déclarer  que  c'est  là  une  précaution  utile,  offrant 
de  réels  avantages  et  facilitant  l'examen  des  phénomènes  de  dévelop- 
pement. 

Ajoutons  enfin  que  les  éléments  générateurs  conservent  durant  plu- 
sieurs heures,  sans  être  mis  en  contact,  toutes  leurs  propriétés  vitales. 
Nos  collaborateurs  ont,  comme  nous,  obtenu  leurs  meilleures  féconda- 
tions avec  des  éléments  dont  le  rapprochement  n'avait  eu  lieu  qu'une 
ou  deux  heures  après  leur  séparation  des  glandes. 

En  terminant  cet  ,exposé,  nous  mentionnerons  quelques  observa- 
lions  relatives  ù  l'influence  que  peut  exercer  l'eau  à  des  densités  di- 
verses dans  les  opérations  dont  il  s'agit  et  à  l'éclosion  artificielle.  Les 
eaux  employées  au  Verdon  pesaient,  à  l'aréomètre,  de  deux  degrés  et 
quart  à  trois  degrés  environ. 

A  Cette,  nous  nous  sommes  servi  avec  succès  des  eaux  de  la  Médi- 
terranée, dont  la  densité  atteint,  en  cet  endroit,  tout  près  de  quatre 
degrés. 

En  l'état  présent  de  nos  recherches,  il  est  difficile  de  tirer  une  con- 
clusion quelconque  des  faits  que  nous  consignons  à  mesure  qu'ils  se 
présentent  et  particulièrement  des  deux  qui  précèdent.  Il  n'en  parait 
pas  moins  certain  que,  si  les  huilres  ne  peuvent  dans  les  eaux  salées 
se  préparer  à  la  reproduction,  les  mêmes  eaux  salées  ne  paraissent 
point  contraires  à  la  fécondation  et  au  développement. 

En  ce  qui  concerne  les  essais  d'éclosion  artificielle,  nous  n'avons  fait 
qu'appliquer  les  méthodes  que  l'on  emploie  en  pareil  cas  pour  les 
œufs  de  volatiles.  Des  œufs  d'huîtres  déposés  dans  une  eau  mainte- 
nue à  une  température  uniforme  de  20  degrés  sont  éclos  après  dix 
heures  et  demie  d'incubation. 

Il  serait  peut-être  profitable  de  faire  des  recherches  dans  cette  direc- 
tion, car  si  les  méthodes  d'éclosion  artificielle  pouvaient  entrer  dans  le 
domaine  industriel,  l'incubation  des  œufs  s'accomplirait  par  tous  les 
temps,  hormis  les  temps  orageux  qui  font  périr  les  œufs  et  même  les 
larves.  Avec  nos  procédés  actuels,  les  éclosions  ainsi  que  les  féconda- 
tions ne  réussissent  bien  que  par  des  temps  chauds  et  beaux. 
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APPLICATIONS   DE  LA  FÉCONDATION  ARTIFICIELLE. 

Est-il  nécessaire  de  faire  ressortir  l'économie  de  la  fécondation 
artificielle,  de  mettre  en  évidence  les  avantages  qu'elle  offre,  d'indi- 
quer les  horizons  nouveaux  qu'elle  ouvre  à  l'industrie  ostréicole? 

L'huître  portugaise  est  douée  d'une  fécondité  surprenante1.  Si  tous 
les  œufs  engendrés  annuellement  par  les  innombrables  sujets  auxquels 
la  Gironde  donne  asile  arrivaient  à  éclosion,  et  si,  d'autre  part,  les 
eaux  du  fleuve  étaient  suffisamment  riches  pour  les  tous  nourrir,  des 
portions  de  mer  seraient  bientôt  comblées.  Les  causes  de  destruction 
sont  donc  nombreuses  et  puissantes,  car  la  récolte  du  naissain  est  tou- 
jours aléatoire,  soit  par  le  fait  d  une  température  inciémente,  soit  que 
les  flots  agités  par  le  vent  dispersent  et  anéantissent  ces  légions  de 
larves  que  l'été  voit  éclore.  Or,  les  méthodes  que  uous  préconisons 
permettraient  d'en  éviter  quelques-unes  et  assureraient  à  ceux  qui  les 
mettraient  en  pratique  une  moisson  toujours  certaine,  à  l'abri  des  fluc- 
tuations de  la  température  et  dont  la  persistance  des  mauvais  temps 
ne  saurait  compromette  la  régulière  abondance. 

ht  que  l'on  remarque  bien  ceci  :  ce  n'est  pas  une  seule  récolte  que 
l'on  aurait  chaque  année,  mais  deux  et  peut-être  trois.  En  effet,  la  sai- 
son de  la  fra^e  durant  au  moins  trois  mois,  cet  intervalle  de  temps  est 
suffisant,  nous  en  avons  acquis  la  certitude  au  Yerdon,  pour  que  des 
collecteurs  placés  trois  fois  dans  une  môme  claire  en  soient  autant  de 
fois  retirés  garnis  de  naissain. 

Les  terrains  propres  à  recevoir  des  établissements  d'éclosion  ne 
manquent  pas  :  il  en  existe  à  l'embouchure  de  la  plupart  de  nos 
fleuves.  Deux  conditions  seulement  sont  nécessaires  :  des  eaux  sau- 
mâlres,  pesant  de  2°  ljA  à  3  degrés  à  l'aréomètre,  et  leur  facile  renou- 
vellement dans  les  réservoirs. 


1  Ua  centimètre  cube  d'ovaire  contient  : 

Œufs. 

Méthode  de  dissociation 2,500,000 

Méthode  de  coupes 5,8)0,000 

Total 7,700,000 

(Moyenne,  S, s5 0,0 00.) 

Le  volume  de  l'ovaire  d'une  hn"  re  d>moy  mo  gr.inteur  vi  rie  entre  6  et  3  ce  jtimôtrj* 
cubes.  C'est  dono  environ  v  ngl  millions  d  aufs  que  ;ioit  punire  annuellement  uae  huî:re 
de  trois  ou  quatre  .  ns. 

CbcE  l'huître  ordinaire,  co  chiffre  est  ré  luit  à  douze  ou  quinze  oaat  mille  œufs. 


290  HKVUK   MA1UTIMK   ET   COLONIALE. 

Peut-être  ferions-nous  mieux  ressortir  les  avantages  et  l'économie 
de  notre  système  en  empruntant  un  exemple  à  la  pisciculture  fluviale. 

Personne  n'ignore  avec  quel  succès  on  traite  les  œufs  de  poissons 
par  la  fécondation  artificielle,  dont  M.  Goste  a  déterminé  et  fixé  les 
lois.  Le  fléau  du  dépeuplement  des  eaux  n'ayant  épargné,  pour  ainsi 
dire,  aucun  Étal  européen,  la  question  piscicole  est  à  l'ordre  du  jour 
un  peu  partout,  et  a  pris  rang  parmi  celles  d'ordre  économique  qui 
réclament  une  prompte  solution.  A  cet  effet,  des  laboratoires  spéciaux 
de  pisciculture  ont  été  créés  en  Suisse,  en  Allemagne,  en  Angleterre, 
en  Russie,  en  Norvège,  etc.  La  fécondation  artificielle  en  est  la  raison 
d'être  et  forme  la  base  de  leurs  opérations.  C'est  qu'elle  donne  des  ré- 
sultais bien  supérieurs  à  ceux  que  l'on  obtiendrait  en  laissant  la  nature 
agir  librement.  Ainsi,  sur  1,000  œufs  traités  d'après  cette  méthode  et 
gardés  dans  les  cuves  d'incubation,  980  arrivent  à  éclosion  parfaite, 
tandis  que  dans  les  eaux  libres  les  pertes  sont  évaluées  à  90  p.  100. 

Nous  convenons  que  les  œufs  de  salmonidés  se  prêtent  beaucoup 
mieux,  à  cause  de  leur  taille,  à  des  manipulations  de  ce  genre  que 
ceux  de  Yangulata,  mais,  si  large  que  soit  la  part  faite  aux  pertes 
qui  résulteraient  de  l'application  des  mômes  procédés  aux  œufs 
des  huîtres  dioïques,  la  fécondation  artificielle  n'en  constituerait  pas 
moins  une  opération  fructueuse.  Voyons  ce  qui  se  passe  à  l'état  natu- 
rel. L'huflre  mère  émet  ses  œufs  en  nombre  considérable.  Mais  com- 
bien en  est-il  qui  rencontrent  dans  l'immensité  des  eaux  l'élément  qui 
leur  inculquera  le  principe  de  vie  ?  L'estimation  est  difficile,  mais  si 
nous  nous  en  tenons  aux  proportions  indiquées  ci-dessus,  nous  trou- 
vons que  sur  les  20  millions  d'œufs  que  peut  fournir  une  pondeuse, 
2  millions  seulement  arrivent  à  l'état  de  larves  mobiles. 

Une  fois  parvenus  à  celte  phase  de  transformation,  combien  s'atta- 
cheront aux  collecteurs?  Que  l'on  n'espère  pas  que  le  dixième  de  ce 
qui  reste  échappera  aux  multiples  dangers  dont  ils  sont  sans  cesse  en- 
vironnés! Dans  les  eaux  closes,  il  en  est  autrement.  D'abord,  on  ga- 
rantit l'imprégnation  de  tous  les  œufs  fertilisables  en  les  mettant  en 
contact  forcé  avec  l'élément  fécondateur.  Est  ainsi  supprimée,  une 
première  cause  de  perte,  la  plus  importante  sans  doute.  On  en 
évite  une  seconde ,  sérieuse  aussi ,  en  gardant  les  embryons  dans 
les  réservoirs  clos,  où,  à  l'abri  des  troubles  de  tous  genres  auxquels 
ils  seraient  exposés  au  dehors,  ils  parcourent  paisiblement  la  période 
de  leur  existence  pélagienne,  jusqu'au  moment  où  le  besoin  se  fera 
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•seutir  pour  eux  de  s'attacher  à  des  collecteurs  qu'ils  trouvent  à  leur 
portée. 

Un  chiffre  sera  plus  éloquent  que  le  meilleur  des  arguments  :  cent 
ait fs  fécondés  ont  produit  quatre-vingts  larves  mobiles. 

Telle  est.la  moyenne  obtenue  au  Verdon  dans  nos  expériences. 

Considéré  sous  le  rapport  industriel,  le  système  de  la  capture  du 
frai  en  eaux  fermées  serait  infiniment  plus  économique  que  le  système 
actuel. 

Les  seuls  collecteurs  convenant  aux  grands  fonds  sont  les  tuiles  qui, 
par  leur  pesanteur,  opposent  une  résistance  aux  courants;  les  planches, 
les  ardoises  et  autres  corps  légers  ont  été  tour  à  tour  abandonnés.  Mais 
les  tuiles  sont  d'un  emploi  coûteux.  La  pose  seule  occasionne  des 
frais  assez  élevés,  encore  ne  peut-elle  se  faire  qu'à  certaines  marées  et 
par  des  temps  favorables. 

Dans  les  eaux  closes,  on  placerait  et  on  retirerait  les  collecteurs  à 
toute  phase  de  la  lune  et  quel  que  soit  l'état  de  la  mer,  sans  courir  le 
risque  de  les  briser.  Point  ne  serait  besoin  de  les  fixer  au  sol.  De  plus, 
on  ne  serait  nullement  tenu  à  l'emploi  exclusif  de  la  tuile,  car  si  la 
tuile  est  un  excellent  collecteur,  elle  a  aussi  ses  inconvénients,  surtout 
sur  les  rives  de  la  Gironde  où  l'élevage  de  l'huître  n'est  pas  en  hon- 
neur. Comme  le  poids  en  rendrait  le  transport  coûteux,  on  la  garde 
jusqu'à  ce  que  le  naissain  y  adhérent  ait  acquis  la  dimension  néces- 
saire pour  le  détrocage  :  de  là,  retard  d'un  an  dans  la  croissance  des 
«élèves. 

Pour  ne  négliger  aucun  des  points  de  vue  auxquels  la  fécondation 
peut  être  envisagée,  nous  dirons  qu'elle  parait  susceptible  d'être  appli- 
quée :  1°  à  l'introduclion  et  à  l'acclimatation  dans  nos  eaux  des  espèces 
4  huîtres  unisexuées,  telle  que  l'huître  de  Dakar  et  l'huître  d'Amé- 
rique, etc.  ;  2°  à  la  formation  de  gisements  sur  différents  points  de  nos 
côtes  reconnus  propices. 

Ces  travaux  de  peuplement  ne  présenteraient  de  difficultés,  ni  n'en- 
traîneraient à  de  fortes  dépenses.  Que  l'on  installe  à  l'embouchure  d'un 
dû  nos  fleuves  :  la  Charente  ou  l'Adour,  par  exemple,  que  nous  con- 
naissons plus  particulièrement,  des  bassins  d'éclosion  et  d'incubation  ; 
que  pendant  trois  mois  on  verse  dans  ces  réservoirs  les  produits  fécon- 
dés de  quelques  milliers  d'huîtres  et  qu'on  laisse  les  embryons  qui 
•en  naîtront  se  disperser  librement  dans  le  fleuve;  si  des  collecteurs, 
tuiles,  pierres  ou  coquilles  ont  été  coulés  dans  le  lit  du  cours  d'eau,  on 
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verra  bientôt  un  banc  se  former.  Et  si  on  répèle  l'opération  pendant 
deux  ou  trois  ans,  ce  banc  sera  assez  important  pour  devenir  l'objet 
d'une  exploitation  régulière  et  fructueuse. 

ÉLEVAGE. 

Nos  expériences  sur  la  génération  avaient  pour  complément  néces- 
saire l'étude  de  la  question  d'élevage.  On  est  assuré  aujourd'hui  de  ne 
jamais  manquer  de  naissain  d'huîtres  portugaises.  Le3  parqueurs  du 
Ycrdon  qui  le  fournissent  n'ont  qu'un  souci,  celui  de  trouver  le  place- 
ment de  la  masse  de  semence  qu'ils  sont  à  même  de  recueillir  au 
retour  de  la  saison  de  la  fraye.  Arcachon  en  prend  une  assez  grande 
quantité,  et  nous  ne  manquerons  pas  de  faire  observer  à  ce  propos  que 
son  emploi  permet  d'utiliser  des  terrains  qu'on  croyait  improductifs  et 
des  parcs  abandonnés  après  avoir  été  reconnus  impropres  à  la  conser- 
vation de  l'huître  ordinaire. 

L'élevage  se  pratique  encore  sur  quelques  concessions  de  l'île  d'Ole- 
ron  et  dans  quelques  claires  de  la  Seudre  et  de  La  Rochelle.  Mais  les 
espaces  consacrés  à  cette  industrie  spéciale  sont  nécessairement  très 
limités,  car,  d'un  si  bon  rapport  que  soit  l'éducation  de  l'huître  du 
Tape,  on  ne  paraît  pas  disposé,  du  moins  quant  à  présent,  à  délaisser 
pour  elle  la  culture  de  l'huître  française. 

Il  importe  donc  de  trouver  dès  aujourd'hui,  pour  les  livrer  à  l'acti- 
vité des  populations  maritimes,  des  emplacements  susceptibles  de  re- 
cevoir les  établissements  qui  commencent  à  nous  manquer. 

Nous  avons  porté  nos  vues,  d'une  part,  sur  les  côtes  de  l'Océan,  où 
des  portions  de  plage  restent  encore  sans  emploi,  et  d'autre  part,  sur 
la  rive  méditerranéenne,  où  l'on  rencontre  le  vaste  chapelet  de  lagunes 
qui  part  de  l'étang  de  Berre,  pour  ne  se  terminer,  après  quelques  cour- 
tes solutions  de  continuité,  qu'à  l'étang  du  Canet. 

Du  côté  de  l'Océan,  nous  désignerons  quelques  points  des  rives  de  la 
Charente  et  de  l'Adour  et  particulièrement  certaines  plaines  de  la  vallée 
de  la  Gironde,  où,  comme  au  Verdon,  toute  industrie  est  à  peu  près 
absente.  L'opinion  des  marins  de  ce  rivage  est  que  l'élève  de  l'huître 
n'est  ni  possible,  ni  avantageux.  Cette  opinion  n'a  rien  de  fondé;  car 
il  n'est  pas  admissible  que  l'huître  portugaise  ne  puisse  se  développer 
dans* un  milieu  si  favorable  à  sa  propagation.  Ce  serait  contraire  aux 
enseignements  de  l'histoire  naturelle.  On  ne  croyait  pas  no  i  plus,  dans 
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le  bas  Médoc,  qu'un  jour  prochain  on  recueillerait  du  naissain  dans  la 
Gironde.  Cependant  des  industriels  intelligents  sont  venus,  qui  ont  osé 
immerger  sur  ies  crassats  du  fleuve  des  milliers  de  collecteurs  qui  se 
sont  rapidement  garnis  de  semence.  L'exemple  a  porté  ses  fruits.  Cette 
année  même,  des  parqueurs  verdonnais  ont  placé  jusqu'à  120,000  tui- 
les. L'année  prochaine,  les  imitateurs  seront  plus  nombreux. 

il  en  serait  de  môme  pour  l'élevage  de  l'huître,  si  quelqu'un  prenait 
l'initiative  d'essais  au  moyen  desquels  on  prouverait  que  les  terrains 
du  Verdon,  de  nature  assez  semblable  à  ceux  d'Arcachqn,  où  la  por- 
tugaise de  détrocage  devient  comestible  en  une  année  et  demie, 
conviennent,  à  l'égal  de  ceux-ci,  au  grandissement  et  à  l'engraisse- 
ment de  ce  mollusque.  Jusqu'à  ce  jour,  l'industrie  ostréicole  au  Ver- 
don  s'est  bornée  à  ceci  :  pêcher  ou  draguer  chaque  année  les  huîtres 
accumulées  sur  les  crassats  et  les  concessions,  et  les  diriger  le  plus 
promptement  possible  vers  les  stations  d'élevage1. 

Il  est  vrai  de  dire  que  les  tentatives  entreprises  au  point  de  vue  qui 
nous  occupe  n'ont  point  donné  de  bons  résultats.  Les  huîtres  pro- 
gressaient au  début  dans  les  claires  et  les  marais,  mais  dès  que  leur 
séjour  s'y  prolongeait  un  peu,  elles  ne  tardaient  pas  à  devenir  mala- 
des. Quelle  était  la  cause  de  leur  dépérissement?  Tous  ceux  qui  ont 
quelque  expérience  des  choses  de  l'ostréiculture  l'indiquent  :  le  man- 
que d'eau  fraîche  et  d'eau  nouvelle;  en  un  mot,  l'absence  d'oxygène 
et  d  aliments. 

Signalons,  à  ce  sujet,  un  fait  bien  caractéristique.  Sur  les  bords  du 
chenal  de  Rambaud,  existe  un  parc  organisé  par  les  soins  de  la  muni- 
cipalité verdonnaise,  où  l'on  dépose  les  huîtres  venant  épaves  à  la  côte. 
Les  hôtes  auxquels  elle  donne  asile  y  accomplissent  des  progrès  si 
rapides,  que  nous  avons  pu  présenter  à  l'administration  maritime  quel- 
ques spécimens  qui,  dans  l'espace  de  moins  de  trois  mois,  avaient 
passé  de  la  taille  de  3  centimètres  à  celle  de  8  et  9  centimètres. 

L'explication  de  ce  phénomène,  la  voici  :  la  claire  municipale,  dont 
jamais  épidémie  n'a  inquiété  la  population  aquatique,  située  au  niveau 
du  sol  du  chenal,  reçoit  l'eau  deux  fois  toutes  les  vingt-quatre  heures, 
sauf  aux  mortes  eaux  pendant  deux  ou  trois  jours. 

1  Nom  dorons  faire  une  exception  pour  M.  Bouchotte,  qui  a  créé  à  la  pointe  de  Grare 
des  parce  d'élevage  fort  bien  aménagés.  Mais  ces  parcs  ne  sont  point  dans  les  conditions 
de  ceux  que  nous  Tondrions  voir  établir.  Autre  exception  pour  M.  Tripota,  qui  s'est  livré 
à  une  série  d'expériences  fort  instructives  et  fort  intéressantes,  et  pour  M.  Pepannet.  lis 
sont  les  seuls  qui  aient  établi  des  claires  de  grandissement. 
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Nous  exprimerons  donc  le  vœu,  en  le  recommandant  à  la  sollicitude 
éclairée  de  M.  le  ministre  de  la  marine,  que  des  travaux  d'approfon- 
dissement et  de  curage  soient  exécutés  par  les  ponts  et  chaussées  dans 
le  chenal  de  Rambaud  et  dans  celui  du  Conseiller.  La  réalisation  de  ce 
vœu,  en  donnant  à  ces  braves  et  intéressantes  populations  des  bords 
de  la  Gironde,  une  satisfaction  qu'elles  attendent  depuis  longtemps, 
permettrait  de  pratiquer  au  Verdon  l'élevage  de  l'huître  sur  place,  et  au- 
rait pour  effet  de  rendre  des  centaines  d'hectares  à  la  vie  industrielle. 

L'OSTRÉICULTURE  SUR  LES  CÔTES  DE  LA  MÉDITERRANÉE. 

Transportons-nous  à  présent  des  côtes  de  l'Océan  aux  rives  de  la 
Méditerranée.  Nous  sommes  ici  en  présence  de  plages  et  de  lagunes 
immenses  dont  personne  jamais  n'a  tenté  la  fertilisation  et  l'exploita- 
tion. Serait-ce  donc  que  les  étangs  de  Berre,  de  Caronte,  du  Gloria,  de 

auguio,  de  Palavas,  de  Frontignan,  de  Thau,  de  Sigean  et  de  Leucate 
ne  conviennent  à  aucun  genre  d'entreprise?  L'activité  humaine  ne 
peut-elle  donc  mettre  un  terme  à  leur  stérilité  ?  L'industrie  aquicole, 
par  exemple,  pour  laquelle  ils  semblent  avoir  été  créés,  ne  peut-elle 
donc  s'y  fixer  et  s'y  développer?  Nous  avons  étudié  en  détail  le  littoral 
du  Midi,  <fbnt  l'aridité  offre  un  spectacle  affligeant,  parcouru  une  à 
une  les  stations  échelonnées  sur  ses  rives,  et  nous  avons  rapporté  la 
conviction  qu'il  pourrait  devenir  un  foyer  d'activité  et  une  source  de 
prospérité  nationale. 

Cette  conviction,  nous  nous  sommes  efforcé  de  la  faire  partager  à  la 
commission  sénatoriale  du  repeuplement  des  eaux,  en  lui  rendant 
compte  de  la  mission  dont  elle  nous  fit  l'honneur  de  nous  charger  en 
1880. 

Le  programme  du  présent  rapport  étant  limité  à  une  seule  des  bran- 
ches de  l'aquiculture,  nous  laisserons  de  côté  ce  qui  a  trait  à  la  pisci- 
culture maritime  et  à  la  mytiliculture  pour  nous  occuper  exclusivement 
de  l'ostréiculture.  On  se  demande  pourquoi  le  magnifique  mouvement 
qui,  sous  l'impulsion  de  l'administration  maritime  et  de  M.  Coste,  a 
déterminé  la  création  sur  le  littoral  de  l'Océan  de  l'industrie  huttrière, 
ne  s'est  point  étendu  aux  côtes  françaises  de  la  Méditerranée. 

Les  eaux  ne  conviennent-elles  pas  au  précieux  mollusque,  le  sol  ne 
peut-il  lui  fournir  la  nourriture  ? 

Rien  de  eela.  L'huître  n'est  point  étrangère  à  notre  mer  du  Midi.  Il 
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y  en  avait  autrefois  à  Port-de-Bouc,  à  Celte,  au  rocher  (TÀgde,  à  Nar- 
bonne,  etc.  On  en  trouve  encore  de  fort  belles,  pour  ne  parler  que  des 
côtes  françaises,  à  Toulon  et  dans  quelques  étangs  salés  de  la  Corse. 
En  outre,  nous  avons  vu  se  fonder  dans  la  rade  de  Toulon,  un  magni- 
fique établissement,  parfaitement  ordonné  et  agencé,  qui  n'a  rien  à 
envier  aux  plus  belles  installations  de  l'Océan. 

A  Cette,  dans  le  canal  mettant  en  communication  l'étang  de  Thau 
avec  la  mer,  des  industriels  ont  établi  des  parcs  flottants,  de  dimen- 
sions très  réduites,  car  le  plus  spacieux  ne  mesure  pas  40  mètres  su- 
perficiels, dans  lesquels  on  fait  grandir,  en  les  empilant  les  unes  sur 
les  autres,  plus  d'un  million  d'huîtres  à  la  fois.  On  voit  donc  que  les 
eaux  de  la  Méditerranée  possèdent  les  propriétés  qu'exige  l'huître  pour 
croître  et  prospérer. 

Les  raisons  principales  pour  lesquelles  l'industrie  ostréicole  ne  s'est 
point  fixée  sur  la  rive  méridionale  tiennent,  en  premier  lieu,  à  l'igno- 
rance où,  faute  d'exemple  à  suivre,  se  trouvaient  les  populations  ma- 
ritimes de  ces  contrées,  sous  le  rapport  de  l'art  aquicole  ;  en  second 
lieu,  à  l'insuccès  des  premières  tentatives  et  enfin  au  bien-être  facile 
que  réservait  à  tous  ceux  qui  s'y  adonnaient,  la  culture  de  la  vigne, 
du  ver  à  soie  et  de  la  garance.  Aujourd'hui  lés  temps  sont  changés  : 
des  fléaux  divers  se  sont  abattus  sur  nos  provinces  méridionales  et  en 
ont  ruiné  l'industrie  séculaire.  Un  mouvement  accentué  d'émigration 
s'est  manifesté  depuis  quelques  années;  les  habitants  ne  délaissent 
qu'avec  regret  la  terre  où  ils  sont  nés,  mais  elle  ne  leur  fournit  plus 
de  quoi  suffire  aux  besoins  de  la  vie.  Ce  mouvement  s'arrêterait  le 
jour  où  une  industrie  nouvelle  viendrait  fournir  de  nouveaux  élé- 
ments de  travail. 

Sait-on  que  l'ostréiculture  seule  procure  sur  le  littoral  de  l'Océan  des 
moyens  réguliers  d'existence  à  plus  de  200,000  personnes?  Quelles  res- 
sources immenses  n'offrirait-elle  pas  si  elle  prenait  sur  les  plages  du 
Midi  l'importance  que  comporte  l'étendue  du  champ  où  elle  pourrait 
s'exercer? 

Mais  si  les  exemples  ont  été  nécessaires  sur  les  côtes  de  l'Ouest,  où 
la  culture  de  l'huître  a  existé  de  tout  temps,  à  un  état  bien  imparfait, 
il  est  vrai,  si  ces  exemples  ont  été  nécessaires,  disons-nous,  pour  obte- 
nir le  beau  résultat  que  nous  nous  plaisons  à  enregistrer,  à  plus  forte 
raison  le  sont-ils  plus  encore  sur  les  côtes  du  Midi,  où  l'on  a  toujours 
ignoré  les  premiers  éléments  de  l'industrie  huttrière. 
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Les  deux  que  nous  fournissent  Toulon  et  Celte  sont  trop  isolés  pour 
que  leur  action  s'étende  au  delà  d'un  cercle  restreint,  trop  particuliers 
pour  provoquer  à  l'imitation.  On  se  demandera  si  ce  qui  réussit  là  réus- 
sirait également  bien  dans  le  golfe  de  Marseille,  dans  l'étang  de  Berre, 
et  dans  les  lagunes  du  Languedoc  et  du  Roussillon.  Pénétré  de  l'utilité 
qu'il  y  avait  à  faire  des  essais  sur  le  littoral  méditerranéen,  nous  avons 
été  autorisé  par  l'administration  de  la  marine  à  en  tenter  quelques- 
uns  dans  l'étang  de  Thau,  dans  quelques  étangs  du  Languedoc,  dans 
le  golfe  de  Fos  et  dans  l'étang  de  Berre,  qui  ont  porté  spécialement  sur 
la  reproduction  artificielle  de  l'huître  portugaise  et  son  éducation. 

Nos  opérations  de  fécondation  artificielle,  pratiquées  sur  des  sujets 
originaux  de  la  Gironde,  ont,  après  quelques  tâtonnements,  pleine- 
ment réussi.  M.  Hardy,  commis  de  l'administration  maritime  à  Cette, 
que  nous  avions  mis  au  fait  de  nos  méthodes,  nous  écrivait,  trois  se- 
maines après  que  nos  expériences  furent  commencées,  que  les  fécon- 
dations aboutissaient,  soixante-quinze  fois  sur  cent,  à  la  formation 
d'une  larve  mobile. 

C'était  presque  la  moyenne  atteinte  au  Yerdon.  Il  n'y  avait  plus  qu'à 
disperser  ces  larves  dans  un  milieu  favorable  et  placer  des  collecteurs 
à  proximité.  Le  point  de  l'étang  de  Thau  d'où  émerge  le  rocher  de 

► 

Rouqueyrol  nous  parut  être  l'endroit  le  plus  favorable,  et  nous  y 
fîmes  placer  des  tuiles  enduites  de  chaux.  Mais  nous  comptions 
sans  les  maraudeurs,  c'est-à-dire  sans  les  braconniers  des  eaux,  qui 
profitèrent  d'une  nuit  pour  détruire  notre  installation  et  briser  nos 
appareils. 

Il  ne  fut  pas  possible  de  recommencer  nos  tentatives,  à  raison  de 
l'époque  avancée  où  nous  étions  quand  ces  faits  se  sont  produits. 
Toutefois,  nous  ne  pouvons  douter,  d'après  ce  que  nous  avons  vu  et 
l'expérience  que  nous  pouvons  avoir  en  ces  matières,  que  l'on  n'arrive 
promptement  à  propager  l'huître  dans  les  eaux  de  la  Méditerranée  par 
les  procédés  de  fécondation  artificielle  que  nous  avons  employés.  En 
ce  qui  concerne  l'élevage,  nous  avons  remarqué  que  l'huître  portu- 
gaise s'accommodait  fort  bien  des  eaux  de  notre  mer  du  Midi  ;  mais 
nous  n'aurons  la  mesure  exacte  de  la  rapidité  de  sa  croissance  qu'après  * 
avoir  essayé  de  la  garder  en  caisse,  mode  d'éducation  qui  nous  paraît 
surtout  approprié  à  ces  rivages,  où  pullulent  les  bigorneaux  perceur», 
ennemis  acharnés  de  l'huître. 

Notre  conclusion  est  facile  à  prévoir;  elle  est  conforme  à  ce  qui  vient 
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d'être  exposé,  savoir  :  que  l'industrie  ostréicole  peut  se  développer  et 
prospérer  sur  les  côtes  françaises  de  la  Méditerranée. 

l'huître  portugaise  considérée  au  point  de  vue  commercial 

et  alimentaire. 

Nous  ne  pouvons  terminer  ce  rapport  sans  envisager  au  point  de  vue 
comestible  et  au  point  de  vue  commercial  le  mollusque  qui  en  a  été 
le  sujet.  On  sait  combien  ce  mollusque  a  de  détracteurs.  A  un  certain 
moment,  ceux-ci  étaient  arrivés  à  en  réclamer  l'extermination  pure  et 
simple.  Le  prétexte  était,  nous  l'avons  dit,  le  prétendu  danger  que  son 
voisinage  faisait  courir  à  la  pureté  de  race  de  nos  huîtres,  mais  la 
véritable  raison  était  la  crainte  qu'elle  ne  vînt  remplacer  l'huître  fran- 
çaise dans  les  préférences  du  consommateur  ;  en  un  mot,  la  concur- 
rence. «Nous  avons  fait  justice  du  prétexte.  Quant  à  la  raison,  elle  n'est 
pas  plus  fondée.  La  vente  et  l'exportation  de  l'huître  indigène  (dési- 
gnons-la par  le  nom  d'huître  plate,  car  aujourd'hui  l'huître  du  Tage 
doit  être  considérée  comme  indigène),  la  vente  et  l'exportation  de 
l'huître  plate  ont-elles  diminué  depuis  l'apparition  de  sa  rivale  sur  le 
marché?  Gela  ne  ressort  pas  des  statistiques  officielles,  bien  au  con- 
traire. Nos  établissements  ostréicoles  sont-ils  encombrés  de  produits 
dont  ils  ne  trouvent  pas  l'écoulement?  Pas  davantage.  Le  commerce 
est  peut-être  plus  difficile  aujourd'hui  qu'autrefois,  en  ce  que  le  nom- 
bre des  marchands  et  des  producteurs  est  plus  grand;  mais  tout  ce 
qu'on  élève  ou  ce  qu'on  pêche  d'huîtres  est  vendu,  soit  en  France, 
soit  à  l'étranger;  et  il  est  même  des  établissements  en  renom  qui  ne 
peuvent  satisfaire  aux  commandes  qui  leur  viennent  des  différents 
points  de  l'Europe. 

Si  l'huître  portugaise  est  devenue  l'objet  d'un  commerce  important, 
et  si  elle  entre  aujourd'hui  pour  une  aussi  grande  part  dans  l'alimen- 
tation publique,  ce  dont  il  faut  se  réjouir,  ce  n'est  pas  au  détriment 
de  la  nôtre.  C'est  parce  que,  relativement  abondante,  elle  est  plus  con- 
nue et  que,  à  raison  de  son  bas  prix,  elle  est  accessible  aux  petites 
bourses.  Cette  dernière  considération  ne  laisse  pas  de  lui  créer  de 
nombreux  partisans.  Au  surplus,  les  raisons  invoquées  seraient-elles 
suffisantes  pour  frapper  d'interdit  une  branche  aujourd'hui  importante 
de  l'industrie  ostréicole?  Faudrait-il  réduire  à  la  misère,  pour  quel- 
ques intérêts  particuliers  non  satisfaits,  tant  de  braves  marins  qui, 
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grâce  à  ce  coquillage,  sentent,  pour  la  première  fois  peut-être  depuis 
bien  longtemps,  un  peu  de  bien-être  à  leur  foyer? 

Faudrait-il  rendre  à  leur  stérilité  primitive  les  terrains  improductifs 
que  Ton  a  convertis  en  des  parcs  de  rendement? 

Faut-il  arrêter  l'essor  qui  semble  devoir  mettre  l'ostréiculture  en 
honneur  sur  des  points  du  littoral  français  dépourvus  de  toute  indus- 
trie? Et,  sous  le  rapport  de  la  science  économique,  n'y  aurait-il  pas 
hérésie  à  entraver  la  production  d'un  objet  alimentaire,  sous  le  singu- 
lier prétexte  qu'il  a  un  similaire  plus  délicat,  à  l'écoulement  duquel 
il  pourrait  nuire?  Défend-on  la  récolte  du  seigle,  par  ce  motif  que  le 
froment  est  meilleur? 

Oui,  on  a  dit  que  l'huître  portugaise  était  bien  inférieure  à  sa  rivale 
sous  le  rapport  du  goût.  C'est  possible,  mais  ceci  doit  être  laissé  à  l'ap- 
préciation du  consommateur  ;  c'est  à  lui  qu'il  appartient  de  décider. 
Une  administration  ne  peut  avoir  de  préférence,  ni  être  orthodoxe  en 
matière  de  goût  et  de  saveur. 

Dira-t-on  que  les  Américains  n'ont  pas  le  palais  délicat  parce  qu'ils 
mangent  l'huître  de  Virginie,  qu'on  ne  place  guère  au-dessus  de  Yan- 
gulata  f  Et  ce  n'est  pas  seulement  en  Amérique  que  cette  huttre  est  re- 
cherchée, mais  de  toute  l'Europe  :  en  France,  en  Angleterre  et  surtout 
dans  le  Nord  de  l'Allemagne,  où  elle  est  envoyée  f  oit  à  l'état  frais,  soit 
à  l'état  de  conserve. 

Ne  craignons  pas  de  propager  la  portugaise  dans  nos  eaux  :  d'abord 
parce  que,  vu  la  facilité  avec  laquelle  elle  s'élève  et  grandit,  elle  est 
appelée  à  un  rôle  alimentaire  important;  ensuite,  parce  qu'on  en  trou- 
vera toujours  le  placement  et  la  vente.  Si  nos  établissements  huitriers 
en. produisaient  une  plus  grande  quantité,  on  l'exporterait  au  lieu 
et  place  de  l'huître  américaine,  sur  laquelle  elle  a  l'avantage  d'avoir 
été  parquée  avant  son  envoi  au  marché.  Mais  en  l'état  actuel,  nous  ne 
pouvons  même  pas  suffire  aux  besoins  de  la  consommation  nationale. 
Chaque  année,  des  navires  vont  en  chercher  des  chargements  dans  le 
Tagé-,  malgré  cela;  on  a  tant  de  difficultés  à  s'en  procurer  dans  nos 
stations  ostréicoles,  que  des  marchés  importants  d'huîtres  plates  ne  sont 
conclus  que  sous  cette  condition  expresse  qu'il  sera  fourni  un  tant 
pour  cent  d'huîtres  portugaises. 

Reconnaissons  d'ailleurs  que  le  nombre  de  ses  adversaires  diminue 
de  jour  en  jour;  que  la  culture  de  ce  coquillage  tend  à  se  généraliser 
et  que  les  éleveurs  qui  s'y  adonnent  ne  sont  pas  ceux  qui  réalisent  les 
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moindres  bénéfices.  Voilà  la  voie  nouvelle.  N'oublions  pas  que  nous 
occupons  la  première  place  en  Europe  sous  le  rapport  de  l'industrie 
ostréicole  ;  ne  négligeons  rien  pour  la  conserver. 

En  terminant,  il  nous  reste  un  devoir  bien  doux  à  remplir,  celui  de 
remercier  MM.  les  fonctionnaires  de  la  marine  pour  le  concours  bien- 
veillant et  éclairé  qu'ils  nous  ont  prêté  en  toute  circonstance,  particu- 
lièrement M.  de  Choisy,  cbef  du  service  à  Bordeaux,  et  MM.  Jouan, 
commissaire  à  Pauillac  ;  l'Hôpital,  commissaire  à  La  Teste  ;  Allègre,  com- 
missaire à  Martigues,  et  enfin  M.  le  commissaire  Sénés.  Nous  devons 

9 

encore  des  remerciements  à  M.  Hardy,  commis  du  commissariat  de  la 

marine  à  Cette,  pour  le  zèle  entendu  qu'il  a  montré  et  la  peine  qu'il  a 

prise  pour  nous  aider  et  nous  seconder;  enfin,  à  MM.  Guret,  capitaine 

de  balancelle;  Blanchereau,  syndic,  et  Dutemple,  garde  maritime. 

Veuillez  agréer,  Monsieur  le  Minisire,  l'hommage  de  mon  profond 

respect. 

Bouchon-Brandely, 

Secrétaire  du  Collège  de  France. 

.A.  3ST  IsT  IE  XI IE. 
Analyses  comparative»  entre  In  huître*  portugaise*  et  let  huttre*  ordinaires. 


Portugaises  originaires  d'Arcachon 
on  y  ayant  été  importées  depuis 
au  moins  un  an 

Portugaises  natives  du  Verdon  .  .  . 


Huîtres  françaises  on  ordinaires  du 
bassin  d'Arcachon 


Iode, 
Brome, 
Chlore. 

Iode, 
Brome, 
Chlore. 

Iode, 
Bcome, 
Chlore 


0€«-,105  ponr  100  grammes  de  subs- 
tance molle  de  l'hulcre. 

0«r,ll  ponr  100  grammes  de   subs- 
tance molle  de  l'huître. 


OG',057  pour  100  grammes  de  subs- 
tance molle  de  l'huître. 
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THEORIE  DU  NAVIRE 


(SUITE*.) 


DEUXIEME  SECTION 

Stabilité  du  navire. 

CHAPITRE  III. 

STABILITÉ   DES   CORPS  FLOTTANTS  EN  GÉNÉRAL. 

§  16.  —  Conditions  générales  de  V équilibre. 

On  peut  appliquer  la  désignation  de  corps  flottant  à  tout  corps  plongé 
dans  un  fluide,  soit  en  totalité,  soit  en  partie  seulement.  Tout  flotteur 
en  équilibre,  totalement  ou  partiellement  plongé,  subit  de  la  part  du 
fluide  une  pression  dirigée  verticalement  par  en  haut,  et  qui  doit  être 
exactement  égale  à  l'action  exercée  sur  lui  par  la  pesanteur;  car  sans 
cela  le  corps,  obéissant  à  la  plus  grande  des  deux  forces,  se  dirigerait 
nécessairement  vers  la  surface  du  liquide  ou  vers  le  fond  du  vase  qui 
le  contient.  Tel  est  dans  son  essence  le  principe  d'Archimède  qui  s'ap- 
plique aussi  bien  aux  liquides  qu'aux  fluides  aériformes.  Mais  il  faut  de 
plus  que  le  corps  ne  tourne  ni  dans  un  sens  ni  dans  l'autre,  et  pour 
l'état  d'équilibre  complet,  il  est  encore  nécessaire  que  les  points  d'ap- 
plication des  deux  forces  précitées  tombent  sur  une  même  verticale. 

Le  point  d'application  de  la  force  dirigée  vers  le  haut,  c'est-à-dire  la 
résultante  de  toutes  les  composantes  verticales  de  la  pression  du  fluide 
(les  composantes  horizontales  s'entre-détruisent),  est  toujours  situé  au 
centre  de  figure  de  la  portion  plongée  du  corps  qui  est  définie  par  la 
partie  baignée  de  sa  surface  extérieure  ;  ce  centre  répond  à  la  position 


1  Voy.  la  Bévue  de  Janvier. 
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qu'aurait  le  centre  de  gravité  delà  masse  de  fluide  de  densité  uniforme 
qui  viendrait  remplir  l'espace  que  le  corps  y  occupe  si  ce  corps  cessait 
d'exister.  En  ce  qui  concerne  la  force  de  la  pesanteur,  il  va  sans  dire 
que  son  point  d'application  deit  se  trouver  au  centre  de  gravité  du 
système  total  de  poids  dont  le  corps  se  compose.  Pour  éviter  à  l'avenir 
toute  équivoque  au  sujet  des  deux  points  considérés  ici,  nous  applique- 
rons toujours  au  point  d'application  de  la  poussée,  comme  nous  l'avons 
fait  jusqu'ici,  la  désignation  de  centre  de  carène,  et  au  point  d'appli- 
cation de  la  pesanteur,  celle  du  centre  de  gravité  total. 

§  17.  —  Stabilité  <Tun  corps  entièrement  plongé. 

La  supposition  d'un  corps  solide  libre  et  en  même  temps  entière- 
ment plongé  n'est  admissible  que  dans  le  cas  où  sa  densité  moyenne 
serait  égale  à  celle  du  fluide.  Admettant  encore  que,  conformément  à  la 
seconde  condition  d'équilibre  énoncée  ci-dessus,  les  points  d'applica- 
tion des  deux  forces  soient  situés  sur  une  même  verticale,  il  peut  se 
présenter  trois  cas  :  ou  bien  les  deux  points  ce  confondent  en  un  seul, 
ou  le  centre  de  gravité  total  est  au-dessus  du  centre  de  carène,  ou  en- 
fin il  est  placé  au-dessous.  Si  les  deux  points  se  confondent,  les  direc- 
tions des  deux  faces  partant  d'un  même  point  formeront  toujours  une 
ligne  unique,  quelle  que  soit  la  position  du  corps.  Un  tel  corps  n'a  par 
suite  aucune  tendance  à  prendre  une  assiette  déterminée,  puisque  l'é- 
quilibre a  toujours  lieu  pour  une  flottaison  quelconque.  On  appelle  or- 
dinairement indifférent  cet  état  d'équilibre.  Dans  le  second  cas,  on  voit 
immédiatement  que  l'équilibre  ne  peut  subsister  qu'autant  que  le  cen- 
tre de  gravité  demeure  exactement  au-dessus  du  centre  de  carène  dans 
la  verticale  qui  passe  par  celui-ci;  car  la  moindre  inclinaison  soit  d'un 

côté,  soit  de  l'autre  donnera  naissance  à  un 
couple  résultant  des  deux  forces  égales  et  con- 
traires, et  devant  produire  une  rotation  ou  mou- 
vement dirigé  vers  une  nouvelle  flottaison.  Dans 
ces  conditions,  l'état  d'équilibre  s'appelle  instable. 
Si,  au  contraire,  le  centre  de  gravité  est  au-des- 
sous du  centre  de  carène,  lorsqu'une  inclinai- 
son du  corps  aura  lieu,  il  se  produira  un  couple 
*t  P.  GN  (fig.  18)  qui  tendra  toujours  à  le  ramener 

à  sa  position  initiale  de  repos,  et  dans  ce  cas  l'équilibre  s'appelle  stable. 


302  REVUE    MARITIME   ET   COLONIALE. 

La  valeur  du  moment  qui  tend  à  redresser  le  corps  peut  être  repré- 
sentée par  l'expression  P  ■  CG  sin  s. 

§  18.  —  Stabilité  d'un  corps  baigné  par  deux  fluides. 

Les  conditions  changent  lorsque  le  corps  est  supposé  plongé  non 
plus  dans  un  seul,  mais  dans  deux  fluides  de  densité  différente.  Soient 
(i  et  »  leurs  poids  par  unité  de  volume,  et  «>  le  poids  moyen  du  corps 
par  unité  de  volume,  avec  «<[*  «t  *•>». 

Considérons  le  corps  à  l'état  de  repos  dans  une  situation  quelconque 
telle  que  celle  de  la  ligure  19.  La  position  Fl«-  "• 

du  point  d'application  de  la  poussée  doit 
s'obtenir  à  l'aide  des  centres  de  carène 
des  volumes  partiels;  si,  en  effet,  on  ap- 
pelle V,  et  V,  ces  volumes  partiels  et  C, 
et  C,  les  centres  de  carène  correspon- 
dants, la  position  du  point  d'application  C 
de  la  résultante  sera  donnée  par  la  pro- 
portion CC,  :  CC,  =  V,  :  V,.  Si  le  centre 
de  gravité  se  trouve  situé  au-dessous  du 
point  C,  l'équilibre  a  évidemment  lien; 
mais  nous  allons  voir  qu'on  peut  l'élever  * 

dans  de  certaines  limites  au-dessus  de  ce  point,  sans  qu'il  en  résulte 
l'état  d'équilibre  indifférent  ou  instable. 

Si  l'on  imagine  que  ce  corps  tourne  d'un  petit  angle  S,  on  remarquera 
que  d'un  cûté  un  onglet  AOA,,  qui  dans  la  position  droite  était  dans  le 
fluide  inférieur,  est  par  l'effet  de  l'inclinaison'  soulevé  dans  le  fluide  su- 
périeur, tandis  que,  d'autre  part,  un  onglet  BOB,  descend  du  fluide  su- 
périeur dans  l'inférieur.  Ces  deux  portions  de  solide  ont  nécessairement 
des  volumes  égaux,  puisqu'on  n'a  rien  changé  à  la  répartition  générale 
des  déplacements;  mais  le  poids  de  la  partie  AOA,  qui  est  transportée 
du  fluide  le  plus  lourd  dans  le  plus  léger,  s'accroît  du  produit  de  son 
propre  volume  v  par  ft  —  v,  et  il  est  sollicité  à  redescendre  par  la 
force  p  =  u((i  —  v).  Au  contraire,  l'onglet  immergé  BOB,  tend  en 
même  temps,  bous  l'action  de  la  même  force  «(p — »),  a  remonter  dans 
le  fluide  supérieur. 

Si  l'on  désigne  par  7  et  7,  les  centres  de  carène  des  onglets  considé- 
rés, m  et  m,  leurs  projections  sur  le  plan  de  flottaison,  p  et  q  les  for- 
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ces  égales  et  contraires  mises  en  jeu,  dont  la  valeur  est  à  chaque  ins- 
tant v  (fi  —  v),  et  enfin  6  l'angle  d'inclinaison,  on  aura  dans  le  produit 
p  •  mmx  l'expression  d'un  couple  qui  agit  dans  le  sens  du  redressement 
et  qui  est  capable  d'empêcher  le  renversement,  quand  môme  le  mo- 
ment de  stabilité  tel  qu'il  est  défini  au  paragraphe  précédent  aurait  une 
valeur  négative.  Le  moment  total  tendant  à  relever  un  flotteur  baigné 
par  deux  liquides  se  compose  donc  de  deux  parties  et  l'on  a  : 

Moment  de  stabilité  =  p  •  mm,  zp  P  ■  CG  sin  6 

Tant  que  p  •  mmx  >  P  •  CG  sin  6,  le  moment  de  stabilité  est  toujours 
positif*  Pour  avoir  la  valeur  maximum  que  puisse  atteindre  l'élévation 
du  point  G  au-dessus  du  point  G,  il  suffit  d'égaler  à  0  le  moment  de 
stabilité  {équilibre  indiffèrent),  ce  qui  détermine  évidemment  la  limite 
entre  l'équilibre  stable  et  l'équilibre  instable,  puis  de  tirer  de  l'équa- 
tion la  valeur  de  CG  qui  correspond  à  cet  état  : 

p*mmx  v  (p  —  v)  •  mm, 


CG0  =  =h 


P-sinO  P-sine 


Pour  p  =  v,  c'est-à-dire  pour  deux  fluides  de  môme  densité,  ou  pour 
l'immersion  dans  un  fluide  unique,  p  devient  nul,  et  le  moment  de  sta- 
bilité se  réduit  à  P  •  CG  sin  6,  comme  au  paragraphe  précédent. 

• 

§  19.  —  Autre  forme  plus  explicite  de  l'expression  de  la  stabilité. 

Quand  on  se  borne  à  la  recherche  de  la  valeur  du  moment  de  re- 
dressement pour  une  faible  inclinaison,  ou  plutôt  du  moment  qui  tend 
à  ramener  le  flotteur  à  sa  position  droite,  les  expressions  données  ci- 
dessus  sont  susceptibles  de  transformations  qui  leur  donnent  une 
forme  plus  explicite. 

Dans  le  cas  d'un  angle  d'inclinaison  très  petit,  les  deux  onglets 
peuvent  être  considérés  comme  des  portions  d'un  solide  de  révolution 
engendré  par  la  rotation  de  la  flottaison  qui  en  est  le  plan  méridien  ; 

alors  on  peut  poser  p  .mmt  =zp.yyl  cos  x. 
Mais  dans  cette  hypothèse  on  a,  d'après  le  §  5  : 

4      6     r 

j  sin  ^  •  /  yldx 


77i  = 

v 
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et  par  suite  : 

j  su  ^  cos  5y  ifite 

P-77.C08  -  =  V  ({*  —  v) — ^ 

£  V 

Mettant  — <r—  à  la  place  de  sin  „  cos  h  et  réduisant,  il  vient  : 

p -77,  cos  ^  =  3  (f*  —  v)  sin  $J%y3dx 

Portant  cette  valeur  dans  la  formule  de  stabilité  et  remplaçant  dans  son 
second  membre  le  poids  P  par  w  W  (W  volume  total  du  corps),  on  a 
pour  une  inclinaison  infiniment  petite  : 

2  r 

Moment  de  stabilité =ô0* — v)sine  /  ^cteqpwW^Gsinô (I) 

et  la  plus  grande  hauteur  qui  puisse  être  donnée  au  point  G  au-dessus 
du  point  G  conformément  au  paragraphe  précédent  : 


GG 


=  ^  =  1/^ W 


W 
valeur  complètement  indépendante  de  l'angle  3,  quoique  pour  6  =  0,  le 
moment  de  stabilité  lui-môme  s'évanouisse,  résultat  conforme  à  la  na- 
ture des  choses. 

Si  l'on  se  donne  pour  liquide  inférieur  l'eau  et  pour  liquide  supé- 
rieur l'air,  et  par  suite  un  corps  flottant  à  la  surface  de  l'eau,  on  a,  en 
prenant  le  décimètre  cube  pour  unité  de  volume,  à  peu  près  les  valeurs: 
p  =z  1  ;  v  =  0,00129!  et  conséquemment  /*  —  v  =  0,998706.  Si  l'on 
admet  encore  que  le  corps  plonge  dans  l'eau  de  la  moitié  de  son  vo- 
lume et  s'élève  dans  l'air  de  l'autre  moitié,  on  aura  : 

1,001294       A  „AAiW„     .   , 
«  =  -~ — :  =  0,500647,  et  alors  : 


nn       0,998706 
CG==    ' 


3  j  y*dx 


0,500047  W 

Si,  au  contraire,  t;  est  nul,  ce  qui  arriverait  pour  un  corps  dont  la 

partie  supérieure  occuperait  un  espace  vide  d'air,  on  a  p  =  1  et«  =  ô 
et  par  suite  : 

3  /  y'dx       ^  /  y*dx 
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où  -g  =  V  représente  le  volume  de  la  partie  plongée,  défini  d'ailleurs 

par  les  surfaces  baignées  du  corps. 

Dans  les  navires  où  la  partie  située  au-dessus  de  l'eau  n'est  pas  im- 
perméable à  l'air  et  où,  par  suite,  la  poussée  due  à  ce  fluide  ne  peut 
s'exercer  que  sur  des  éléments  isolés  de  la  construction,  le  coefficient 
donné  ci-dessus  se  néglige  à  cause  de  son  peu  d'importance,  et  la  sta- 
bilité se  calcule  comme  si  la  partie  supérieure  occupait  un  espace  vide 
d'air.  Il  n'y  a  plus  alors  qu'un  centre  de  carène,  puisqu'il  n'y  a  plus 
qu'une  portion  de  corps  immergée;  et  la  plus  grande  valeur  que  puisse 
atteindre  la  hauteur  du  centre  de  gravité  total  au-dessus  de  ce  centre 
est  donnée  par  la  formule  (111).  Le  point  qui  sert  de  limite  à  celte  hau- 
teur s'appelle  le  Métacentre*,  et  la  distance  CG  elle-même  s'appelle 
Hauteur  métacentrique. 

CHAPITRE  IV. 

LE    MÉTACENTRE. 

§  20.  —  Définition  du  mélacentre. 

Les  conditions  d'équilibre  d'un  corps  libre  flottant  à  la  surface  d'un 
fluide,  qui  viennent  d'être  démontrées  dans  le  chapitre  précédent,  peu- 
vent aussi  s'établir  sur  des  considérations  purement  géométriques.  L'ex- 
position de  cette  méthode,  qui  confirme  entièrement  celle  qui  a  été  pré- 
cédemment suivie,  contribuera  puissamment  à  rendre  claires  les  condi- 
tions fondamentales  de  la  stabilité  du  navire. 

Soient  (fig.  20)  la  coupe  transversale  du  navire,  AB  sa  flottaison  lors- 
qu'il est  droit,  A,Bt  celle  qui  correspond  à  une  inclinaison  0;  G  et  G, 
les  centres  de  carène  du  navire  droit  et  du  navire  incliné;  et  enfin  G  le 
centre  de  gravité  total  qui  sera  supposé,  comme  cela  a  lieu  dans  la  plu- 
part des  navires,  placé  au-dessus  du  centre  de  carène  G. 

On  fera  encore  ici  abstraction  de  la  poussée  minime  exercée  par  l'air 
atmosphérique  agissant  comme  second  fluide  sur  la  partie  du  navire 

*  Le  mot  Uitactntrtf  que  l'on  trouve  pour  U  première  fois  avec  le  sens  expliqué  oi- 
des-ius  dans  l'ouvrage  de  Bouguer  (Traité  du  navire,  1746),  peut  être  considéré  comme  com- 
pote des  mou  latins  Meta  (limite  extrême,  but)  et  centrum  (centre)  ;  on  peut  d'ailleurs, 
suivant  une  autre  version,  le  regarder  comme  résultant  de  la  composition  des  deux  mots 
grecs  Iftta  {échange)  et  Kenlron  (centre.) 
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qui  émerge  hors  de  l'eau,  de  sorte  que  la  force  Q  de  la  poussée  de  l'eau 
ne  pourra  être  supposée  constamment  égale  au  poids  P  du  navire. 

Si  Ton  imagine  que  le  navire  passe  de  la  position  droite  à  la  position 
inclinée  représentée  sur  la  figure,  il  résultera  du  changement  de  forme 
de.  la  carène  que  le  point  d'application  de  la  poussée  deviendra  C,, 
tandis  que  le  centre  de  gravité  G  demeurera  invariablement  dans  le 
plan  diamétral.  Menant  alors  GN  perpendiculaire  à  la  direction  de  la 

Fig.  20. 


poussée,  on  aura  un  couple  GNP  qui  tend  évidemment  à  ramener  le 
corps  à  sa  position  initiale  et  représente  le  moment  de  redressement. 

Si  Ton  fixe  son  attention  sur  le  bras  de  levier  GN,  on  reconnatt  de 
suite  que  sa  longueur  diminue  quand  la  hauteur  du  centre  de  gravité 
total  augmente,  qu'elle  s'évanouit  lorsque  ce  point  atteint  le  point  d'in- 
tersection M,  et  qu'à  partir  de  là  un  accroissement  de  son  élévation 
donne  naissance  à  un  couple  négatif,  ou  tendant  à  produire  le  renver- 
sement. Ainsi  le  point  M  (jui  résulte  de  i'intersçction  de  la  direction  de 
la  poussée  avec  le  plan  de  symétrie  du  navire,  marque  la  limite  que 
peut  atteindre  l'élévation  du  point  G  au-dessus  du  point  G  sans  que  le 
chavirement  du  corps  ait  lieu  et  n'est,  par  suite,  pas  autre  chose  que  le 
métacentre  trouvé  par  une  autre  voie  dans  le  chapitre  précédent  :  c'est 
ce  que  nous  allons  démontrer. 

Supposons  que  l'angle  0  (fig.  20)  soit  assez  petit  pour  que  la  partie 
du  corps  qui  se  trouve  dans  le  voisinage  de  la  flottaison  puisse  être 
considérée  comme  appartenant  à  un  solide  de  révolution  engendré 
par  la  rotation  de  ce  plan  ;  nous  aurons  alors  dans  le  triangle  CMC, 
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un  côté  (GC,)  et  deux  angles  H  =  6  et  G  =  90°  —  ~  qui,  étant  connus, 
donneront  par  la  trigonométrie  : 

* 

CC,  sin  (90  - 1)         CC,co8| 

CM  sss    


Sin  6  .     6  6  .     6 

2  sin  0  cos  0       2  sin  0  V 

Mais  d'après  le  §  5  on  a  : 

4       Q  r 
flV  =  3  sin  ^y  !/3(te 

donc 

ô/V<to 
0*1  =  *^- 

valeur  qui  concorde  avec  celle  qu'on  a  trouvée  au  §  19,  et  en  môme 
temps  identique  avec  la  longueur  du  rayon  de  l'arc  GC,  qui,  dans  les 
limites  de  l'hypothèse  où  nous  nous  sommes  placés,  doit  être  un  arc 
de  cercle  d'après  le  §  12.  Le  métacenfre  est  donc  en  même  temps  le 
centre  du  cercle  en  question. 

§  21.  —  Formules  pour  la  stabilité  statique. 

La  figure  20  montre  encore  que  Ton  a  :  / 

GH  =  RS  =  GR  =p  CS  =  GM  sin  6  q=  GC  sin  0 

l'expression  du  moment  de  stabilité  est  donc  : 

GN  ■  P  =  P  (CM  q=  GC)  sin  6 

Pour  nous  conformer  à  une  notation  généralement  employée,  nous 
représenterons  une  fois  pour  toutes  par  p  la  hauteur  du  métacentre  au- 
dessus  du  centre  de  carène  dans  la  position  droite  du  navire,  et  par 
=p  a  la  distance  du  centre  de  gravité1  total  au-dessus  ou  au-dessous  du 
centre  de  carène,  et  la  formule  deviendra 

GN  -  P  =  P  (p  q=  a)  sin  e 

Dans  la  suite,  nous  appellerons  toujours  cette  formule  la  Formule  de 
la  stabilité  métacentrique  pour  la  distinguer  de  celle  qui  a  été  donnée 
au  §  18  et  que  Ton  appelle  souvent  la  Formule  d'Atwood. 

Comme  ces  deux  formules  ne  font  que  représenter  sous  une  forme 
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différente  un  seul  et  môme  moment  de  redressement,  elles  doivent  né- 
cessairement être  égales  pour  une  môme  inclinaison,  et  par  suite 

P  (p  zp  a)  sin  6  =  m,p  q=  Pa  sin  8 

et  pour  une  position  quelconque 

mmAp 
p~~"  P  sino 

Il  faut  pourtant  remarquer  que  le  p  qui  figure  dans  la  formule  mé- 
tacentrique  se  rapporte  ordinairement,  comme  on  Ta  indiqué  ci-dessus, 
à  la  position  normale  ou  droite  du  navire  ;  voilà  pourquoi  on  se  sert 
de  cette  expression  principalement  pour  représenter  la  stabilité  ini- 
tiale, ou  stabilité  du  premier  instant,  au  lieu  que  la  formule  d'Atwood, 
qui  s'appuie  sur  la  détermination  directe  de  la  dislance  du  centre  de 
gravité  des  deux  onglets  immergé  et  émergé,  s'applique  aux  inclinai- 
sons finies  du  navire. 

§  22.  —  Variation  de  la  hauteur  du  métacentre;  développée 

et  développante  métacentriques. 

Lorsqu'on  abandonne  la  supposition  d'onglets  immergé  et  émergé 
appartenant  à  un  solide  de  révolution,  le  métacentre  cesse  aussitôt 
d'être  un  point  fixe  du  navire  ;  car  dès  que  la  courbe  des  centres  de 
carène  n'est  plus  un  cercle,  ses  normales  qui  coïncident  avec  la  direc- 
tion de  la  poussée  viennent,  à  mesure  que  l'inclinaison  croit,  couper 
le  plan  de  symétrie  en  des  points  M,  M4  M3  (fig.  21  a,  b,  c),  qui  peu- 
vent être  situés  soit  au-dessus,  soit  au-dessous  du  métacentre  initial.  Ces 
nouveaux  points  représentent  les  métacentres  qui  correspondent  à  ces 
positions  inclinées  du  navire. 

Si  Ton  considère,  au  lieu  de  leurs  rencontres  avec  le  plan  diamétral, 

les  intersections  aux  points  0,  0,  03 des  normales  consécutives  en- 

tre  elles,  et  si  l'on  fait  se  succéder  ces  normales  suivant  une  série  d'an- 
gles infiniment  petits,  leurs  points  d'intersection  formeront  une  courbe 
qui  devra  contenir  les  centres  de  courbure  de  la  courbe  GC,,  et  sera, 
selon  les  définitions  géométriques,  la  développée  de  cette  courbe  qui 
elle-même  sera  la  développante.  Cette  développée  s'appelle  quelquefois 
la  développée  métacentrique,  et  l'on  ne  peut  en  dire  que  peu  de  chose 
en  général,  si  ce  n'est  que  lorsque  ses  branches  sont  dirigées  par  en 
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haut  (fi g*  21  b),  la  stabilité  du  navire  croit  en  même  temps  que  l'in- 


Pig-  SI  (»). 


Fig.  SI  (a). 


Fig.  21  (c) 


clinaison,  et  que  si  au  contraire  elles  sont  dirigées  par  en  bas  (fig. 
21  c),  elle  décroît  lorsque  l'inclinaison  augmente. 


§23.  —  Discussion  de  l'expression 

lfy>dx 


11  est  bien  évident  que  le  métacentre  initial,  qui  fixe  la  limite  assi- 
gnable â  l'élévation  du  centre  de  gravité  total  au*«lessus  du  centre  de 
carène,  est  un  point  du  navire  de  la  plus  haute  importance,  et  que  la 
connaissance  complète  des  circonstances  qui  peuvent  avoir  de  l'in- 
fluence sur  sa  position  doit  être  d'un  grand  intérêt  pour  le  constructeur; 
c'est  pourquoi  nous  allons  entreprendre,  dans  ce  paragraphe  et  dans  les 
suivants,  une  discussion  détaillée  de  l'expression  ci-dessus. 

Considérant  à  part  le  numérateur,  on  y  reconnaît  immédiatement 
l'expression  connue  en  mécanique,  du  moment  d'inertie  d'une  surface. 
On  voit  par  là  que  la  hauteur  métacentrique  peut  encore  être  définie 
le  quotient  du  moment  d'inertie  de  la  flottaison  par  rapport  à  l'axe 
passant  par  son  centre  de  gravité,  par  le  volume  total  de  la  carène. 

Puisque  le  volume  déplacé  figure  en  dénominateur,  à  une  hauteur 
métacentrique  toujours  de  plus  en  plus  grande  pour  une  flottaison 
■iv.  mu.  —  FÉvimi  1883.  20 
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constante,  correspond  un  volume  plongé  de  plus  en  plus  petit  ;  réci- 
proquement, si  pour  un  déplacement  constant  la  flottaison  devient  de 
plus  en  plus  petite,  la  hauteur  métacentrique  diminue  toujours;  si  la 
surface  de  la  flottaison  s'annule  complètement,  auquel  cas  le  corps  se- 
rait entièrement  plongé,  le  métacentre  s'évanouit  en  môme  temps. 
'  Si  Ton  imagine  que  toutes  les  largeurs  de  la  partie  plongée  du  na- 
vire soient  agrandies  dans  un  certain  rapport  r  sans  rien  changer  dans 
les  deux  autres  dimensions,  le  nouveau  moment  d'inertie  peut  s'esti- 
mer de  la  manière  suivante  :  Appelons  F  Taire  de  la  flottaison  primi- 
tive, $'  le  carré  de  son  rayon  de  giration  (qui  est  une  des  dimensions 
en  largeur),  et  par  suite  F*1  le  moment  d'inertie  correspondant  ;  intro- 
duisons dans  celte  expression  l'hypothèse  faite  sur  le  changement  de 
toutes  les  largeurs,  en  tenant  compte  de  ce  que  F  renferme  implicite- 
ment une  largeur  et  nous  aurons  pour  le  nouveau  moment  d'inertie  la 
valeur  FsV3.  Le  volume  V  qui  ne  contient  qu'une  dimension  en  lar- 
geur deviendra  Vr,  et  le  rapport  de  la  hauteur  métacentrique  p0  du 
corps  ainsi  altéré  à  celle  du  corps  primitif  sera  donné  par  la  propor- 
tion : 

rVF    5'F        ,    M 

?o  •  ?  =  -pf  •  y  =  r  :  1 

soit  p0  =  r'p 

c'est-à-dire  que  les  hauteurs  métacen triques  varient  alors  comme  les 
carrés  des  largeurs.  Par  exemple,  un  navire  de  même  longueur  et  de 
même  profondeur  qu'un  autre,  mais  deux  fois  plus  large,  aurait  son 
métacentre  situé  quatre  fois  plus  haut  que  celui-ci. 

Si  Ton  change  les  longueurs  dans  le  rapport  r  sans  rien  toucher  à 
la  largeur  ni  à  la  profondeur,  on  a 

rs'F 

Ainsi  le  changement  opéré  uniquement  dans  le  sens  de  la  longueur 
n'a  aucune  influence  sur  la  hauteur  du  métacentre. 
Si  l'on  ne  change  que  les  profondeurs,  on  trouve  : 

po  —  rV  —  r 

Dans  ce  cas,  la  npuvelle  hauteur  métacentrique  varie  en  raison  in- 
verse des  profondeurs. 
Enfin,  si  toutes  les  dimensions  sont  changées  dans  un  certain  rap- 
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port  r,  par  exemple,  en  changeant  l'échelle  da  plan  et  construisant 
ainsi  un  navire  entièrement  semblable  à  celui  qui  a  servi  de  point  de 

départ,  on  a  : 

rVF 
po  =  -^y-  =  rp 

les  hauteurs  mélacentriques  de  deux  navires  semblables  sont  donc 
entre  elles  dans  le  même  rapport  que  leurs  dimensions  linéaires. 

2  r 

§  24.  —  Méthode  pratique  pour  calculer  la  valeur  «  /  y*dx. 

Dans  le  cas  où,  comme  cela  se  présente  le  plus  souvent  dans  les  for- 
mes de  navires,  Ton  n'a  pas  y  en  fonction  de  x,  il  faudra  encore  re- 
courir à  la  formule  de  Simpson.  Posant  simplement  y*  =  u,  ce  qui 
donne  : 

Juûx  =  -j  (ut  +  \ux  +  2w8 +  4un_t  +  uu) 

puis  substituant  pour  u0ut  u* les  valeurs  correspondantes  y09 

Vi'  y* i  on  a: 

/àx  , 
tfdx  =  y  (y09  +  4^»  +  2^» +  4y»._t  +  yB») 

Lorsque  Ton  veut  utiliser  comme  ordonnées  celles  des  lignes  d'eau 
du  plan,  s'il  arrive  que  leur  répartition  ne  satisfasse  pas  à  la  condition 
du  nombre  impair  que  suppose  la  formule  de. Simpson,  ou  si  la  courbe 
s'étend  un  peu  au  delà  des  subdivisions  de  Taxe,  on  devra  calculer  à 
part  ces  extrémités  à  l'aide  d'une  nouvelle  distribution  d'ordonnées,  et 
les  ajouter  simplement  à  la  partie  intermédiaire  ;  car  on  peut  toujours 
additionner  ensemble  des  moments  d'inertie  comptés  par  rapport  à  un 
seul  et  môme  axe. 

§  25.  —  Position  du  métacentre  pour  quelques  carènes  de  forme 
particulière  et  géométriquement  définie. 

1.  —  Parallôlipipède. 

Si  l'on  appelle  /  la  longueur,  b  la  largeur  et  a  la  profondeur,  le  mo- 
ment d'inertie  de  la  flottaison  sera  : 


m 


i 
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et  le  volume  Y  =  abl;  la  hauteur  du  raétacentre  au-dessus  du  centre 
de  carène  est  donc  : 

—  1   bl 
P-Ï2¥ 


(0 


Dans  le  cas  particulier  où  b  =  2a  (rapport  qui  se  présente  souvent 
pour  le  parallélipipède  circonscrit  à  la  carène  du  navire),  on  a 


P  = 


a 


2.  —  Prisme  triangulaire  plongé  par  une  arête*. 

En  conservaut  pour  les  dimensions  principales  la  notation  précé- 
dente, on  aura  : 


*  Les  particularités  propres  à  ces  cas  spéciaux,  don- 
nent l'explication  do  phénomènes  très  remarquables  que 
présentent  les  bols  équarris,  et  qu'il  convient  de  faire 
connaître  ici. 

Soient  A,  B,  C,  D,  B  quatre  poutres  équarries  à  vive 
arête  et  de  sections  carrées  parfaitement  égales,  dont  cha- 
cune est  obtenue  avec  du  bois  d'une  essence  différente,  et 
par  suite,  avant  une  pesanteur  spécifique  différente;  par 
exemple,  la  poutre  A  en  bois  de  chêne  avec  une  pesanteur 
spécifique  de  0,90;  B  en  bois  do  teak  avec  une  pesanteur 
spécifique  de  0,75;  0  en  sapin  avec  une  pesanteur  spéci- 
fique do  0,50  ;  D  en  Uège  avec  pesanteur  spécifique  de  0*25  ; 
*nfln  B  d'une  matière  assez  légère  pour  que  sa  pesanteur 
spécifique  ne  soit  que  de  0,125.  On  suppose  d'ailleurs  le 
bols  de  toutes  oos  poutres  parfaitement  homogène,  de 
telle  sorte  que  leur  centre  de  gravité  peut  être  supposé 
placé  exactement  sur  l'axe  de  la  pièce.  Si  maintenant  on 
les  plonge  dans  l'eau  en  ayant  soin  de  maintenir  verticales 
deux  de  leurs  faces,  elles  s'enfonceront  en  raison  de  leur 

pesanteur  spécifique,  comme  on  le  volt  [fig.  22),  des  -f7> 
4  1  ».  et  i-  de  leur  hauteur  h,  et  leurs  stabilités  rela- 
tives  seront  représentées  par  les  nombres  inscrits  au  ta- 
bleau ci-dessous  : 


Poutre  A p 

-  B p 

-  O ? 

-  D ? 

-  B p 


=î'ï* 

=    A» 

=    i* 
=    4» 


a  =  T7* 

9  —  «  =  + 

54  a 

h 

a  =    j  h 

e  —  a  =  — 

t 

ri 

h 

a  =    \  h 

?  —  a  =  — 

i 
1 1 

A 

a  =    J-.Jk 

*  —  a  =  — 

i 

34 

h 

a  =  Tïh 

r  —  «  =  + 

1 
41 

h 

On  voit  par  là  que  les  poutres  A  et  B  ont  un  moment  de  stabilité  positif,  tandis  que  les 
poutres  de  teak,  de  sapin  et  de  liège,  qui  leur  sont  semblables,  ne  peuvent  pas  conserver 
la  position  primitive;  ces  dernières  devront  donc  tourner  Jusqu'à  oe  que  la  largeur  du  rec- 
tangle formant  leur  flottaison  se  soit  suffisamment  augmentée  pour  que  la  valeur  de  p  —  a 
devienne  positive  comme  cela  a  lieu  dans  les  situations  représentées  sur  la  droite  de  la 
figure. 
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Pour  le  moment  d'inertie 


1 


ie....  5  y 


suite 


Pour  le  volume V  =  ~  abl,  et  par  sui 

1  b* 

Dans  le  cas  particulier  où  b  =  2a,  c'est-à-dire  où  l'angle  au  sommet 

est  droit,  on  trouve  : 

2 

Un  tel  prisme  jouit  de  la  propriété  curieuse  d'avoir  son  métacenlre 
précisément  situé  aussi  haut  au-dessus  de  l'eau  que  son  centre  de  ca- 
rène est  situé  au-dessous,  et  il  la  conserve  pour  une  immersion  quel- 
conque parallèle  à  la  première. 

Si  l'on  se  donne  b  =  a  |//2>  ce  qui  correspond  à  un  angle  au  som- 
met égal  à  70°31'44",  on  trouve  : 

1 
P=3a 

Ce  prisme  a  son  métaccntre  placé  dans  la  flottaison  même,  et  cela  a 
lieu  pour  une  immersion  quelconque  parallèle  à  la  première. 

3.  —  Cylindre  à  base  circulaire. 

Un  cylindre  à  base  circulaire  et  à  axe  horizontal  de  longueur  l  par- 
tiellement immergea  pour  surface  de  flottaison  un  rectangle  qui  a  pour 
largeur  2  c  ;  son  moment  d'inertie  est  donc 


Fig.  23. 


2 
s  Cl 

Si  F  représente  Taire  du  segment  plongé 
de  la  base  du  cylindre ,  le  volume  de  la 
carène  sera  F/  et  par  suite  la  hauteur  mé- 
tacentrique  ; 


3  *l 

p=-Frsss 


2  c8 
3 


Cette  valeur  est  identique  avec  celle  de  la  distance  du  centre  du  cer- 
cle au  centre  de  gravité  du  segment.  Le  cylindre  jouit  donc  de  la  pro- 
priété d'avoir  le  métacentre  situé  sur  Taxe  pour  une  immersion  quel- 
conque. 
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4.  —  Demi-ellipsoïde  de  révolution  autour  du  grand  axe. 

Si  Ton  appelle  a  le  demi-grand  axe,  et  b  le  demi-petit  axe  de  l'el- 
lipse, l'équation  de  cette  courbe  rapportée  à  son  centre  sera  : 


b 


!/  =  â*/^r 


x% 


et  le  moment  d'inertie  de  la  flottaison  fermée  par  ces  quatre  quadrants 
sera  : 

lfy'dx  I  hiJa  (a*  ~ x,)  * dx 0) 

Intégrant  f(a%  —  a?1)*  par  les  méthodes  connues,  on  a  : 

Pour  x  =  a  il  ne  reste  plus  que 

3 


fl4    /»        dx 
rjo    [/a*  — a? 


8 
Hais  comme 

/dx  x 

—  =s  arc,  sin  •  - 

ce  qui  pour  x  =  a  est  égal  à  -^-i  on  a  : 

i  .         3  a4w 


P{a*  —  x*ydx  = 


16 

Par  suite,  on  a  pour  le  moment  d'inertie  (I)  : 

xazF 


ïf'y'te  =  — 


2 
le  volume  du  demi- ellipsoïde  considéré  est  égal  à  j  aô*zr,  donc  on  a 

pour  la  hauteur  méfacentrique 

3. 


! 
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5.  —  Ellipsoïde  de  révolution  autour  du  pelit  axo. 

On  a  dans  ce  cas  : 

Moment  d'inertie  =  — 7— 

4 

2 
Volume  .   .   .   .  =  0  a^vr 

3  a* 
6.  —  Demi-splière. 

Ici  a  =  b  =  r  ;  le  moment  d'inertie  devient  -j-,  le  volume  égale 

5  wr1,  et  : 

3 

de  sorte  que  le  métacenlre  est  situé  dans  la  flottaison  et  coïncide  avec 
le  centre  do  la  sphère. 

7.  —  Calotte  aphôrique. 

Lorsque  le  volume  de  la  carène  est  inférieur  à  celui  de  la  demi- 
sphère,  on  a  pour  la  calotte  immergée  : 

Moment  d'inertie  =  j  c<  =  j  j  r*  -  (/•  -  h)1  |  »  =  j  (2rfc  -  A1)' 
Fig.  24.  le  volume  =  -«■  h*  (3r  —  /*).  et  : 

T  *'  <2r  ~  *r       3  (2r  -  /,)' 

3 
Pour  7i  =  r  on  retrouve  :  p  =  g  r  pour  la  demi-sphère. 

Or,  la  distance  z  du  centre  de  gravité  de  la  calotte  sphérique  au  cen- 
tre de  la  sphère  est  également  donnée  par  l'expression  : 

3  (2r  —  hy 
'    4  (3r  —  h) 

donc  le  métacentre  coïncide  avec  le  centre  de  la  sphère. 
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Les  expressions  trouvées  pour  le  moment  d'inertie,  le  volume,  p  etz 
ne  changeraient  pas  alors  môme  que  la  carène  dépasserait  la  demi- 
sphère,  c'est-à-dire  pour  h  >  r;  on  conclut  immfédiatement  de  là  que 
dans  la  sphère,  même  complètement  immergée,  le  métacentre  et  le 
centre  de  la  sphère  coïncident  encore. 

CHAPITRE  V. 

STABILITÉ  TRANSVERSALE  POUR  UNE  INCLINAISON  FINIE. 

§  26.  —  Calcul  des  moments  de  stabilité. 

Lorsqu'on  veut  connaître  la  stabilité  absolue  d'un  navire,  c'est-à- 
dire  s'assurer  que  pour  toutes  les  inclinaisons  qu'il  peut  atteindre  il 
possède  un  couple  de  redressement  suffisant,  il  faut  calculer  les  mo- 
ments de  stabilité  pour  une  série  d'inclinaisons  successives  d'après  la 
formule  d'Àtwood  : 

Moment  de  stabilité  =  mmtp  =p  P  a  sin  9 

et  à  l'aide  des  méthodes  développées  aux  §§  7  et  8. 

En  ce  qui  concerne  le  second  terme  de  la  formule  qui  est  complète- 
ment indépendant  de  la  forme  du  navire,  il  y  a  lieu  de  remarquer  que 
la  position  du  centre  de  gravité  total  doit  s'obtenir  par  le  calcul  ou  être 
assigné  d'avance.  La  position  exacte  de  ce  point,  ainsi  que  nous  le 
montrerons  plus  tard,  ne  peut  être  déterminée  avec  une  certitude 
suffisante  que  lorsque  le  navire  a  été  mis  à  l'eau. 

§  27.  —  Courbes  de  stabilité* 

Lorsqu'on  a  calculé  les  moments  de  stabilité  correspondant  à  un 
certain  nombre  d'inclinaisons,  par  exemple,  de  5  en  5  degrés,  on  peut 
avec  ces  valeurs  construire  une  courbe  appelée  courbe  de  stabilité 
(fig.  25),  dans  laquelle  on  prend  pour  abscisses  les  inclinaisons  succes- 
sives, et  pour  ordonnées  les  bras  de  levier  des  moments  redresseurs 
(c'est-à-dire  les  quotients  des  moments  de  stabilité  par  le  déplacement 
constant).  Une  courbe  de  celte  espèce  donne  une  idée  claire  des  condi- 
tions de  la  stabilité  par  une  représentation  sensible  de  toutes  les  phases 
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que  traverse  celte  dernière  jusqu'à  son  évanouissement  complet.  Dans 
la  figure  donnée  ci-dessous,  on  a  dessiné  les  unes  à  côté  des  autres,  afin 
d'en  faciliter  la  comparaison,  les  courbes  de  stabilité  de  quelques  na- 
vires connus,  telles  que  Al)  qui  est  celle  des  frégates  cuirassées  Captain* 


FJg.  25. 
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et  Achiîles,  et  C  celle  de  la  corvette  anglaise  Juno.  Ces  courbes  ne  sui- 
vent en  général  aucune  loi  définie,  et  ne  doivent  être  considérées  que 
comme  une  représentation  graphique  des  résultats  obtenus  par  les  cal- 
culs de  la  stabilité.  Pour  un  solide  de  révolution  ayant  son  centre  de 
gravité  situé  au  centre  de  carène,  la  courbe,  comme  il  est  facile  de  le 
voir,  serait  une  sinusoïde. 

CHAPITRE  VI. 

STABILITÉ   LONGITUDINALE. 

§  28.  —  Mêlacentre  longitudinal. 

Bien  que  d'ordinaire  on  n'ait  pas  à  redouter  le  danger  de  voirie  na- 
vire chavirer  dans  le  sens  de  la  longueur,  cependant  il  est  encore  né- 
cessaire que  le  constructeur  se  rende  compte  de  la  stabilité  dans  cette 
direction. 

Pour  obtenir  le  moment  qui  tend  à  ramener  à  sa  position  initiale 
droite,  un  navire  qui  a  tourné  autour  de  son  axe  transversal,  il  suffit 
de  répéter  par  rapport  au  nouvel  axe  de  rotation  les  opérations  qui 


*  La  frégate  cuirassée  Capiain  dont  la  courbe  s'écarte  si  notablement  des  deux  antres, 
puisque  dés  l'inclinais  ou  de  20  degrés,  elle  indique  une  diminution  de  la  stabilité  (effet  dû 
a  l'immersion  du  bord  de  son  pont  inférieur},  s'est  perdue  en  1870  A  son  premier  armement 
en  chavirant  sous  l'action  d'une  forte  rafale.  C'est  i  partir  de  cette  catastrophe  que  s'est 
introduit  l'usage  des  courbes  de  stabilité  considérées  dès  lors  comme  formant  le  complé- 
ment nécessaire  des  calculs  relatifs  au  navire. 
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ont  élé  développées  aux  §§  19,  20  et  21.  Si  donc  on  représente  par  AB 
(fi g.  26)  la  flottaison  droite,  par  A,.  B,  la  flottaison  inclinée,  par  6  l'an- 
gle d'inclinaison,  par  G  et  G,  les  centres  de  carène  dans  les  deux  posi- 
tions, par  p  et  p,  les  centres  de  gravité  des  onglets  immergés  et  émer- 
gés, et  par  G  le  centre  de  gravité  total,  on  aura  immédiatement  pour  la 

stabilité  initiale  : 

P  (p,  —  a)  sin  e 

et  pour  le  cas  d'une  inclinaison  finie  : 

nntp  q=  a  sin  a 

Il  est  évident  que  la  valeur  />,  dans  la  première  formule,  ou  denn,p 
dans  la  seconde,  est  considérablement  plus  grande  que  pour  la  stabilité 
transversale.  Le  métacentre  qui  se  forme  au  point  M  sera  désigné  par 
le  terme  de  métacentre  longitudinal  pour  le  distinguer  de  celui  qui  a 
été  désigné  précédemment. 


Si  la  flottaison  était  encore  symétrique  par  rapport  à  son  axe  trans- 
versal, la  valeur  de  p{  s'obtiendrait  à  l'aide  des  formules  connues  qui 
donnent  la  hauteur  métacenlrique,  et  par  le  simple  changement  des 
abscisses  en  ordonnées,  on  aurait  alors  simplement  : 


\fx>dy 


Pi=* 


mais  comme  cela  n'a  pas  lieu,  on  est  forcé  de  déterminer  à  part  cha< 
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cuq  des  moments  d'inertie  des  parties  situées  en  avant  et  en  arrière  de 
Taxe  afin  de  les  ajouter  ensuite;  de  celte  manière  l'expression  ci-dessus 
prendrait  la  forme  plus  correcte  : 


Pt  = 


\  r  1  r 

3y  x'dy  +  ^J  xfdy 


On  doit  ici  prendre  pour  axe  de  rotation  une  ligne  passant  par  le 
centre  de  gravité  F  de  la  flottaison,  car  c'est  seulement  à  cette  condi- 
tion que  les  volumes  des  onglets  immergés  et  émergés  peuvent  être 
égaux  pour  une  très-petite  inclinaison. 

Du  reste  cette  formule  ne  possède  pas  encore  la  simplicité  désirable 
pour  la  pratique,  car,  d'une  part  les  valeurs  de  x  qu'il  faut  élever  au 
cube  sont  toujours  très-grandes,  et  de  l'autre,  il  est  rare  que  dans  les 
plans  de  navires,  ces  lignes  se  trouvent  en  nombre  suffisant  ou  soient 
distribuées  convenablement  pour  le  calcul.  Mais  la  théorie  des  mo- 
ments d'inertie  nous  apprend  que  le  moment  d'inertie  d'une  surface  par 
rapport  à  des  axes  différents  peut  s'exprimer  de  deux  manières,  et  que 
notamment  on  a  toujours  : 


ôjtfdy  =fx*ydz 


substituant  et  introduisant  en  même  temps  les  limites  de  l'intégration 
(o  centre  dé  gravité  de  la  flottaison,  v  perpendiculaire  M  et  A  perpen- 
diculaire ifi),  on  a  : 


?i 


2(  /     x*ydx+  I  x%ydx 


Formule  dans  laquelle  le  moment  d'inertie  est  exprimé  au  moyen 
des  ordonnées  de  la  demi-flottaison  et  où,  comme  nous  allons  le  mon- 
trer ci-dessous,  les  valeurs  de  x*  se  transforment  en  coefficients  numé- 
riques. Mais  afin  de  pouvoir  employer  comme  ordonnées  les  traces 
des  couples  dessinées  sur  les  plans  avec  le  maître-couple  pour  ori- 
gine (e),  tandis  que  la  formule  précédente  suppose  cette  origine  au 
centre  de  gravité  de  la  flottaison,  on  pourra  commencer  par  effectuer 
le  calcul  avec  l'origine  située  au  maître-couple,  puis  appliquer  la  re- 
lation connue  qui  existe  entre  les  moments  d'inertie  rapportés  à  des 
axes  parallèles.  Ainsi  en  appelant  k  la  distance  du  mattre-couple  au 
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centre  de  gravité  de  la  flottaison  et  2  /  ydx  Taire  totale  de  cette  der- 
nière, on  a  finalement  d'après  ce  que  nous  venons  de  dire  : 

_ 2  (X*v*  +£x%yâx)  -  m£ydx 

p.- ;        y 

§  29.  —  Méthode  pratique  pour  déterminer  la  valeur  defxtydx. 

La  méthode  d'approximation  de  Simpson  peut  encore  être  appliquée 
à  la  résolution  de  cette  intégrale.  Posant  simplement  x*y  =  u,  on 
aura: 

/ÙX 
udx  =  y  (w0  +  4*/,  +  2u, -f-  4wn_,  +  UB)  ; 

Or,  uQ  =  x0*  y0,  ux  =  ir^y,,  ut  =  xSyt....\  de  plus  la  distance 
des  ordonnées  est  constante  et  égale  à  &x,  et  par  suite  :  xf  =  o, 

xx%  =  (àx)\  xt*  =  (2àxy,  ar3*  =  (3&r)\  ff4s  ^=  (iàx)% on  a 

donc  après  substitution  et  réduction  : 

Jx*ydx  =  y-f-  (O.y0+  i.4y,  +  4.2yt  +  9.4y,  +  16.2y4  + 

4-  (n  —  1)*  4yn_,  +  n*yn)  ; 

formule  qui  ramène  le  calcul  à  une  opération  très-simple. 

Lorsqu'il  reste  des  portions  dont  les  ordonnées  ne  présentent  pas 
une  distribution  conforme  à  celle  que  suppose  l'emploi  de  la  méthode 
Simpson,  on  devra  commencer  par  calculer  leur  moment  d'inertie  à 
laide  de  la  même  formule,  et  par  rapport  à  l'ordonnée  initiale  de  ces 
extrémités  ;  il  n'y  aura  plus  qu'à  les  ajouter  au  moment  d'inertie  de  la 
partie  centrale,  ou  partie  principale,  en  appliquant  le  théorème  connu 
et  déjà  rappelé  qui  relie  entre  eux  les  moments  d'inertie  rapportés  à 
des  axes  parallèles. 

§  30.  —  Métacentres  inteitnédiaires  ou  de  transition. 

Lorsque  les  hauteurs  des  métacentres  Jatitudinaux  et  longitudinaux 
ont  été  déterminées,  on  trouve  dans  un  autre  principe  de  la  théorie 
des  moments  d'inertie  le  moyen  d'obtenir  très  simplement  la  hauteur 
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métacentrique  qui  correspond  à  un  axe  de  rotation  faisant  un  angle 
quelconque  avec  Taxe  longitudinal.  En  effet,  siJ,  représente  le  moment 
d'inertie  d'une  surface  plane  (par  exemple  de  la  flottaison),  par  rap- 


Fig.  27. 


port  à  Taxe  longitudinal,  et  J,  son  moment  par  rapport  à  Taxe  trans- 
versal, le  moment  J«  par  rapport  à  un  axe  MN  (Jig*  27),  faisant  avec 
Taxe  longitudinal  un  angle  a, .est  exprimé  par: 

J«  =  J,  cos*  «  +  J,  sin*  « 

Par  suite,  lorsqu'on  suppose  que  l'inclinaison  se  fait  autour  de  Taxe 
MN,  la  hauteur  métacentrique  devient  : 

Jt  cos*  oc  +  Jj  sin*  g 

Ces  métacentres  intermédiaires  sont  loin  d'avoir  l'importance  de  ceux* 
dont  il  a  été  antérieurement  question;  cependant  lorsqu'on  les  calcule 
pour  un  certain  nombre  de  positions  suffisant  pour  permettre  de  cons- 
truire une  courbe,  ce  qui  ne  demande  pas  beaucoup  de  peine,  on  peut 
à  l'aide  de  cette  représentation  se  faire  une  idée  de  la  manière  dont 
s'effectue  le  passage  des  hauteurs  métacentriques  de  leur  plus  petite  à 
leur  plus  grande  valeur. 

CHAPITRE  VU. 

APPLICATIONS  DES  FORMULES  DR  STABILITÉ  A  LA  RÉSOLUTION 
DE   QUELQUES  PROBLÈMES   PRATIQUES. 

§31.  —  Trouver  la  position  du  centre  de  gravité  total  au  moyen  d'une 

expérience. 

La  détermination  exacte  de  la  position  occupée  par  le  centre  de  gra- 
vité total  au  moyen  des  données  fournies  par  les  plans  de  navires  ne 
repose,  il  est  vrai,  que  sur  les  principes  les  plus  élémentaires  de  la  mé- 
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canique  ;  mais  elle  conduit  à  des  calculs  longs  et  pénibles  et  suppose 
d'ailleurs  que  la  position  et  le  poids  de  chaque  partie  de  la  construc- 
tion ou  de  chaque  objet  d'armement  aient  été  préalablement  évalués 
avec  la  plus  grande  exactitude.  Dans  les  navires  à  chargement  à  peu 
près  constant,  tels  par  exemple  que  les  navires  de  guerre,  ce  calcul 
peut  se  faire  avec  un  certain  degré  d'approximation,  mais  dans  les  na- 
vires marchands  il  n'est  applicable  qu'au  navire  lège.  Mais  dans  tous 
les  cas,  il  entre  dans  la  nature  même  de  ce  calcul  tant  de  sources  d'er- 
reurs qu'il  paraît  indispensable  de  le  soumettre  à  une  vérification  après 
l'achèvement  de  la  construction. 

La  méthode  suiyante  permet  de  trouver  simplement  la  position  du 
point  en  question  : 

Après  avoir  amené  le  navire  (fig.  28)  dans  sa  position  droite,  on 
choisit  sur  l'un  des  ponts  quelque  poids  mobile  À,  et  convenable  pour 
l'opération,  tel  qu'artillerie,  lest,  etc.,  et  on  le  transporte  de  l'autre 
bord  du  navire  jusqu'en  A,.  On  mesure  ensuite  bien  exactement  l'angle 

Fig.  28. 


d'inclinaison,  soit  à  l'aide  d'une  longue  règle,  soit  à  l'aide  d'instruments 
de  nivellement  et  de  repères  fixes  situés  à  terre. 

Puisque  le  navire  s'arrête  dans  la  position  inclinée  obtenue  de  cette 
manière,  il  est  évident  que  le  moment  résultant  du  transport  de  poids 
est  égal  au  moment  de  stabilité  qui  correspond  à  cette  inclinaison.  Si 
l'on  représente  par  q  le  poids  du  corps  transporté  A,  par  e  la  quantité 
dont  son  centre  de  gravité  a  été  transporté  d'un  bord  à  l'autre,  et  par 
e  l'angle  d'inclinaison  produit,  on  aura  pour  le  moment  d'inclinaison, 
q  •  e  •  cos  6. 

Or,  pour  la  môme  inclinaison  e  on  a,  d'après  §  21,  pour  le  moment 
de  stabilité  l'expression  m  mt  p  =î=  Va  sin  e,  et  par  suite 

q  -  e  •  cos  0  =  fnm,p  q:  Va  sin  6 


THÉORIE  DU  NAVIRE.  323 

d'où  Ton  déduit  : 

P  S1Q  0  P  °  X  ' 

S'il  s'agissait  plutôt  de  la  rapidité  que  de  la  rigoureuse  exactitude  de  la 
détermination  du  point,  ce  qui  se  présente  souvent  dans  la  pratique,  il 
serait  avantageux  de  faire  usage  de  la  formule  de  stabilité  métacen tri- 
que ;  on  poserait  alors  : 

q  -  e  •  cos  e  =  P  (p  =p  a)  sin  ô 
d'où 

^=a=p-  ^pcotgQ (II) 

Lorsque  sur  le  plan  du  navire  considéré  Ton  a  tracé  les  courbes  qui 
seront  décrites  ci-dessous  au  §  34,  la  détermination  par  cette  formule 
du  centre  de  gravité  total  pour  un  tirant  d'eau  quelconque  se  ramène  à 
une  opération  très  simple. 

Pour  des  inclinaisons  ne  dépassant  pas  2  à  3  degrés,  les  résultats 
obtenus  par  les  formules  I  et  II  ne  présentent  pas,  daift  les  grands  navi- 
res, de  différence  sensible  :  mais  si  l'on  fait  choix  d'inclinaisons  plus 
grandes  afin  de  rendre  plus  exacte  la  lecture  de  l'angle  produit,  il  va 
sans  dire  que  la  formule  I  est  seule  susceptible  de  donner  un  résultat 
complètement  exact. 


§  32.  —  Détermination  de  l'influence  exercée  par  un  moment  longitu- 
dinal donné  sur  les  tirants  d'eau  avant  et  arrière  d'un  navire. 

Tous  les  problèmes  de  l'ordre  compris  sous  l'énoncé  ci-dessus  se 
résolvent  avec  une  exactitude  suffisante  pour  la  pratique,  à  l'aide  de  la 
hauteur  métacentrique  longitudinale  et  par  la  méthode  imaginée  par 
Barnes  ;  soit  (fig.  29)  : 

T  =  ÀÀ,  +  BB,  =  BD  =  AB.  tang  e 

le  changement  produit  dans  la  différence  de  tirant  d'eau  par  un  dé- 
placement de  poids  effectué  dans  le  sens  de  la  longueur;  ce  change- 
ment se  répartit  entre  l'avant  et  l'arrière  proportionnellement  à  la  dis- 
lance du  centre  de  gravité  de  la  flottaison  aux  deux  perpendiculaires 
AA,  et  BB,,  car  on  a  toujours  : 
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AA,  :  T  =  AF  :  AB 
BB,  :  T  =  BP  :  AB 


AAt  = 


BB,  = 


T-AF 
AB 

T-BF 
AB 


Flf.  29. 


Z    El 

Dans  tout  ceci  l'on  fait  complètement  abstraction  de  l'inclinaison 
minime  de  l'élrave  et  de  l'étambot. 

Si  maintenant  on  tire  du  mélacentre  longitudinal  M,  les  lignes  H,Z  per- 
pendiculaire à  AB  et  M,Z,  perpendiculaire  à  A,B,,  elles  devront  néces- 
sairement contenir,  la  première  le  centre  de  carène  et  le  centre  de  gra- 
vité total  G  et  G  du  navire  droit,  et  la  seconde  les  points  analogues  G, 
et  G,  correspondant  à  la  situation  inclinée. 

Les  distances  horizontales  GG,  et  CC,  qui  séparent  ces  points  se  tirent 
des  proportions. 

MtG  :  CCt  ==  AB  :  T 

M,G  :  GG,  =  AB  :  T 

soit  : 

T-  M,C 


00,= 


GG,= 


AB 

T  ■  M,G 
AB 
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le  lonl  en  raison  de  la  similitude  des  triangles  M,  CG,  et  A3D  qui  oui 
leurs  côtés  respectivement  perpendiculaires. 

Le  produit  de  la  distance  GG,  par  le  déplacement  total  du  navire 
exprimera  le  moment  nécessaire  pour  produire  l'inclinaison  demandée. 

1"  Exemple.  —  Un  navire  étant  défini  par  les  données  suivantes  : 

Longueur  entre  les  perpendiculaires 52n,,4fl 

Distance  du  centre  de  gravité. 
De  la  flottaison  à  la  perpendiculaire  avant 28",  30 

Hauteur  du  mctacentre  longitudinal. 

Au-dessus  du  centre  de  carène 95n,,20 

.  Au-dessus  du  centre  de  gravité 94m,40 

Déplacement 225tx,500 

On  se  propose  de  changer  l'assiette  du  navire,  de  manière  que  la 
différence  de  tirant  d'eau  soit  augmentée  de  12  centimètres  ;  quel  est  le 
moment  longitudinal  nécessaire  pour  obtenir  ce  résultat? 

Pour  que  le  navire  soit  en  équilibre  dans  sa  nouvelle  situation,  il  faut 
que  le  centre  de  gravité  total  soit  transporté  sur  l'arrière  de  la  quantité 

0,12  X  94,40 
GG'=        52,40         =0"'2'6 

Le  moment  cherché  est  donc  225,5  X  0,216  =  48lm,708.  S'il  fallait, 
par  exemple,  réaliser  ce  travail  avec  un  poids  de  7  tonneaux,  il  fau- 

drait  transporter  de  ce  poids  — != —  =  6,958  mètres  sur  l'arrière . 

Si  l'on  ne  connaît  pas  la  position  du  centre  de  gravité  total,  on  peut, 
en  raison  de  la  petitesse  de  GG  par  rapport  à  la  hauteur  métacenlrique 
CM,,  substituer  dans  le  calcul,  sans  erreur  bien  sensible,  GG,  à  la  place 
de  GG,.  On  aurait  dans  ce  cas  : 

0,12X95,02 
CG'  =  52,40        =  °  '2!8 

La  différence  de  tirant  d'eau  ainsi  produite  T  =  0n,12  se  partage  de 
la  manière  suivante  entre  l'avant  et  l'arrière  : 

0  12  X  28  3 
Émersion  de  l'avant  BBâ  =    '   52  4Q   '    =  0»,0648 

0  12  X  24,1 
Immersion  de  l'arrière  AÀj  =       59  40       z=s'  ®m>055l 

EST.   MAI.  —  FÉVRIER    1883.  21 
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2e  Exemple.  —  Dans  le  navire  donné  ci-dessus,  l'on  doit  embarquer 
et  placer  à  3  mètres  en  avant  du  centre  de  carène  un  objet  pesant  12 
tonneaux;  on  demande  quelle  différence  de  tirant  d'eau  résultera  de 
ce  chargement. 

On  commencera  par  imaginer  que  le  poids  soit  déposé  au  centre  de 
carène  ou  au  moins  sur  la  verticale  qui  passe  par  ce  point,  de  telle 
sorte  que  la  nouvelle  flottaison  soit  parallèle  à  la  flottaison  initiale. 
L'échelle  de  déplacement  fera  connaître  l'augmentation  de  tirant  d'eau. 
Supposons-la  de  0",24.  Le  nouveau  déplacement  est  de237u,5  et  nous 
admettrons  qu'après  avoir  cherché  sur  l'échelle  des  métacentres  (§  34  d) 
la  hauteur  correspondante  du  métacentre  longitudinal  on  Tait  trouvée 
égale  à  93B,9. 

La  nouvelle  flottaison  ne  différant  que  très-peu  de  la  première,  on 
peut  considérer  son  centre  de  gravité  comme  n'ayant  pas  changé  de 
place. 

On  peut  alors  concevoir  le  poids  comme  se  transportant  à  la  place 
assignée,  c'est-à-dire  à  3  mètres  en  avant  du  centre  de  carène,  ce  qui 
donne  un  moment  longitudinal  de  36  tonneaux-mètres. 
On  a  donc  : 

GG,  X  237*,5  =  tonneaux-mètres 

GG'=2lr5=0v515 

AB-GO,       52,4X0,1515 
T  -      M.0      -  93^  -°  '0845 

d'où  l'on  tire  pour  la  diminution  de  tirant  d'eau  de  l'arrière  : 

AA=  0^X2U  =0.0389 

et  pour  l'augmentation  de  tirant  d'eau  de  l'avant  : 

BB,  =  P^XJM  =  0B)0456 


§  33.  —  Influence  d'une  .addition  ou  d'une  suppression  de  poids, 

sur  la  stabilité  du  navire. 

Lorsqu'il  se  produit  quelque  augmentation  ou  quelque  diminution 
dans  les  poids  du  navire,  il  en  résulte  en  général  un  changement  dans 
les  éléments  de  la  stabilité  et  par  suite  dans  la  stabilité  elle-même. 


J 
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Considérons  en  premier  lieu  le  cas  où  le  volume  de  la  carène  serait 
agrandi  dans  la  proportion  voulue  pour  que  le  navire  puisse  recevoir 
un  plus  grand  chargement,  sans  que  pour  cela  sa  flottaison  soit 

changée. 

Soient  rs  et  r,*,  (fig.  30)  les  portions  de  carène  ajoutées  de  chaque 
bord  et  C  G,  leurs  centres  de  gravité,  avec  la  condition  que  pendant 
l'inclinaison  du  navire,  ces  deux  portions  ne  dépassent  pas  le  niveau 

Fig.  30. 


de  l'eau;  la  résultante  des  poussées  qui  s'exercent  en  G  et  C,  aura  son 
point  d'application  en  l  dans  le  plan  diamétral.  Si  maintenant  on  in- 
troduit le  nouveau  poids  p,  et  si  l'on  représente  par  g  son  centre  de 
gravité,  il  résultera  des  modifications  effectuées  dans  le  navire  un  nou- 
veau couple  gn  -  py  qui  devra  suivant  son  signe  être  retranché  du  mo- 
ment de  stabilité  primitif  GN  •  P,  ou  lui  être  ajouté.  Le  nouveau  mo- 
ment de  stabilité  sera  donc  : 

GN  •  P  =p  gn  •  p 

Le  second  terme  de  cette  expression  ne  peut  évidemment  s'évanouir, 
et  demeurer  sans  influence  sur  le  premier  malgré  les  changements  sur- 
venus,  que  dans  le  seul  cas  où  gn  =  o,  c'est-à-dire  où  le  centre  de 
gravité  du  poids  p  coïncide  avec  le  centre  de  carène  de  la  partie 
ajoutée. 

Le  cas  que  nous  venons  de  considérer  ne  peut  évidemment  trouver 
son  application  que  lorsqu'il  s'agit  d'apporter  des  modifications  dans 
les  plans  des  navires;  mais  il  conduit  immédiatement  à  la  solution  de 
celui  qui  se  présente  réellement  dans  la  pratique,  ou  sans  changer  les 
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formes  du  navire,  on  y  charge  des  poids  nouveaux  qui  produisent  un 
accroissement  de  son  tirant  d'eau. 

Si  le  poids  introduit  p  n'est  pas  très-considérable  relativement  au 
tonnage  du  navire,  de  sorte  que  l'épaisseur  de  la  tranche  supérieure 
dont  s'est  accru  le  volume,  de  la  carène  ne  dépasse  pas  8  à  9  centimô- 

Fig.  81. 


très,  on  peut  admettre  que  pour  des  inclinaisons  modérées  le  centre 
de  gravité  /  de  cetle  tranche  (fig.  31)  ne  s'écarte  pas  sensiblement  du 
plan  diamétral.  Désignant  donc  comme  ci-dessus  par  g  la  position  du 
centre  de  gravité  du  poids  p  on  aura  encore  ici  pour  le  nouveau  mo- 
ment de  stabilité  : 

GN  -  P  qp  gn  •  p 

El  de  môme  encore  que  précédemment,  le  moment  primitif  n'aura  subi 
aucune  altération  si  les  points  g  et  /  coïncident. 

Enfin  si  Ton  néglige  l'épaisseur  de  la  tranche,  on  peut  conclure  de 
ce  qui  vient  d'être  dit,  que  dans  le  voisinage  de  la  flottaison  l'addition 
de  poids  n'altère  pas  d'une  manière  sensible  la  stabilité  du  navire. 


§  34.  —  Représentation  graphique  des  éléments  de  la  stabilité. 

Pour  mettre  à  môme  de  résoudre  avec  promptitude  et  commodité  les 
problèmes  pratiques  exposés  dans  les  paragraphes  précédents,  il  convien- 
drait d'établir  dans  tout  plan  de  navires  les  courbes  représentées  (fig.  32) 
qui  permettent  de  relever  simplement  les  éléments  principaux  des  cal- 
culs qui  leur  correspondent,  c'est-à-dire  le  déplacement,  la  position  du 
centre  de  carène,  les  hauteurs  du  métacentre  transversal  et  du  meta- 
centre  longitudinal  pour  un  tirant  d'eau  quelconque. 
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a)  —  Échelle  de  déplacement  ou  échelle  de  solidité  (Courbe  AA). 

C'est  une  courbe  dont  les  ordonnées  représentent  les  différents  liranls 
d'eau  du  navire  depuis  le  moment  où  il  ne  plonge  que  par  sa  quille 
jusqu'à  celui  où  il  atteint  successivement  la  première,  la  seconde,  la 
troisième,  etc.,  ligne  d'eau,  et  enfin  la  flottaison  donnée  par  le  plan,  et 
dont  les  abscisses  représentent  le  déplacement  correspondant  à  chacun 
de  ces  tirants  d'eau  et  exprimé  en  tonneaux  ou  en  lasts.  A  l'origine  A 
s'élève  une  échelle  verticale  identique  avec  celle  qui  a  été  prise  pour 
dessiner  le  plan,  subdivisée  comme  celle-ci  et  servant  à  porter  les  ti- 
rants d'eau,  ainsi  qu'à  les  relever.  Du  même  point  part  également  une 
seconde  échelle  horizontale  dont  les  subdivisions  représentent  des  ton- 
neaux ou  des  lasts.  La  longueur  prise  pour  unité  sur  cette  dernière 
échelle  est  arbitraire,  mais  on  la  choisit  de  telle  sorte  que  sa  longueur 
totale  soit  de  deux  fois  à  deux  fois  et  demie  celle  de  l'échelle  verticale. 


Flg.  38. 


T1  I 1    ■■■!■' 
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La  portion  de  déplacement  limitée  par  chaque  ligne  d'eau  particu- 
lière et  calculée  par  la  méthode  connue,  donne  une  suite  d'abcisses  sur 
lesquelles  il  suffît  de  porter  comme  ordonnées  les  tirants  d'eau  corres- 
pondants pour  avoir  autant  de  points  de  la  courbe. 

Les  déplacements  pour  toutes  positions  intermédiaires  s'obtiennent 
ensuite  tout  naturellement  à  l'aide  du  contour  régulier  de  cette  courbe. 
Une  pareille  échelle  permet  donc,  lorsqu'on  se  donne  un  déplacement 
ou  un  accroissement  de  déplacement,  de  déterminer  très  simplement 
le  tirant  d'eau  correspondant,  et  réciproquement  de  relever  le  dépla- 
cement qui  correspond  à  un  tirant  d'eau  déterminé.  Pour  des  navires 
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de  commerce  où  s'exécutent  sans  cesse  des  opérations  de  chargement 
et  de  déchargement,  cette  échelle  est  d'une  utilité  toute  particulière. 

b)  —  Échelles  des  centres  de  carène  (Courbe  BB). 

Si  pour  chacun  des  tirants  d'eau  successifs  pour  lesquels  on  a  déjà 
calculé  des  points  de  la  courbe  de  déplacement,  on  détermine  en  même 
temps  la  distance  verticale  correspondante  du  centre  de  carène  au* 
dessous  de  l'eau,  et  si  l'on  porte  ces  distances  à  gauche  sur  le  prolon- 
gement des  horizontales,  la  courbe  qui  passe  par  ces  divers  points, 
mon  Ire  par  sa  forme  les  variations  que  présente  la  profondeur  de  ce 
point  suivant  les  changements  survenus  dans  les  tirants  d'eau.  Par 
exemple,  pour  trouver  la  position  du  centre  de  carène  correspondant 
à  un  tirant  d'eau  donné,  il  suffira  de  mener  par  la  division  correspon- 
dante de  l'échelle  des  tirants  d'eau  une  horizontale  jusqu'à  son  inter- 
section avec  la  courbe,  et  la  distance  de  ce  point  d'intersection  à  la 
verticale  donnera  la  profondeur  cherchée  du  centre  de  carène  au-des- 
sous de  la  flottaison. 

c)  —Échelles  des  métacentrcs  laliludinaux  ou  petits  métacentres  (Courbe  CC). 

Celte  courbe  fait  voir  les  changements  qui  ont  lieu  dans  la  hauteur 
métacentrique  pour  différents  tirants  d'eau.  Les  points  qui  servent  à  la 
construire  s'obtiennent  en  calculant  le  métacentre  pour  chacun  des  ti- 
rants d'eau  pour  lesquels  on  a  déterminé  des  points  des  deux  courbes 
précédentes  \k  et  BB.  On  porte  alors  ces  hauteurs  à  partir  du  point 
correspondant  de  la  courbe  BB  sur  la  même  horizontale  que  celui-ci  et 
vers  la  droite.  La  distance  horizontale  entre  les  deux  lignes  BB  et  CG 
représente  donc  toujours  la  hauteur  du  métacentre  au-dessus  du  centre 
de  carène  correspondant  au  tirant  d'eau  qui  est  déterminé  sur  l'échelle 
métrique  par  la  rencontre  de  cette  dernière  avec  l'horizontale  joignant 
ces  deux  points. 

* 

d)  —  Échelle  des  métacentres  longitudinaux.  (Courbe  DD). 

Cette  courbe  se  construit  de  la  même  manière  que  la  précédente, 
mais  comme  les  valeurs  de  ces  hauteurs  sont  toujours  très  grandes  et 
que  par  suite  ces  points  se  trouveraient  portés  très  loin  sur  la  droite, 
cl  en  dehors  de  la  région  occupée  par  les  trois  autres  courbes,  on  se 
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sert  pour  représenter  ces  quantités  d'une  échelle  réduite,  par  exemple, 
du  dixième  de  celle  qui  a  été  choisie  pour  ces  trois  courbes. 

Comme  la  détermination  de  ces  courbes  exige  des  calculs  pénibles, 
ou  se  contente  pour  les  trois  dernières  de  calculer  la  partie  utile  pour 
la  pratique,  c'est-à-dire  celle  qui  est  comprise  entre  la  flottaison  lègeet 
la  flottaison  en  charge,  soit  sur  environ  les  s/i  du  tirant  d'eau.  Ce  n'est 
que  pour  la  courbe  de  déplacement  qu'on  a  généralement  coutume  de 
déterminer  complètement  la  courbe,  même  jusqu'au  dessous  de  quille, 
bien  qu'à  la  vérité  celte  partie  inférieure  ne  soit  d'aucune  utilité  prati- 
que. Quant  à  la  forme  de  ces  courbes,  elle  ne  présente  en  général  au- 
cun caractère  qui  doive  être  signalé;  il  convient  cependant  de  remar- 
quer qu'elles  doivent  présenter  des  contours  réguliers,  et  que,  dans  le 
cas  contraire,  on  devrait  conclure  à  l'existence  d'erreurs  de  calcul. 
Dans  les  plans  de  navires  anglais,  on  trouve  souvent  les  échelles  BB  et 
CC  groupées  à  part  d'une  manière  un  peu  différente  de  celle  qui  vient 
d'être  décrite.  On  mène  (fig.  33)  sur  le  plan  longitudinal,  ou  sur  le 
vertical,  une  ligne  droite  inclinée  de  45°  sur  les  traces  verticales  des 
lignes  d'eau  ;  aux  points  où  elle  coupe  ces  lignes,  on  élève  des  verti- 
cales dont  les  distances  sont  par  suite  égales  à  celles  des  lignes  d'eau. 


Fîg.  33. 


Puis,  sur  ces  verlicales,  on  porte  à  partir  de  leur  point  d'intersection 
avec  la  diagonale,  les  valeurs  calculées  pour  les  tirants  d'eau  corres- 
pondants, en  marquant  les  centres  de  carène  par  en  bas,  et  à  partir  de 
ces  dernières,  1rs  métacentres  par  en  haut. 
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CHAPITRE  VIII. 


♦ 


STABILITÉ   DYNAMIQUE. 

§  35.  —  Travail  mécanique  produit  pendant  que  le  navire  s* incline. 

-  Le  travail  mécanique  produit  pendant  une  inclinaison  du  navire  con- 
siste à  soulever  le  centre  de  gravité  total,  ou  à  abaisser  le  centre  de 
carène.  On  obtient  l'expression  de  ce  travail  en  tonneaux-mètres,  en 
multipliant  le  déplacement  du  navire  par  la  différence  entre  les  dis- 
tances verticales  du  centre  de  gravité  et  du  centre  de  carène  avant  et 
nprès  l'inclinaison,  c'est-à-dire  parles  projections  des  chemins  parcou- 
rus par  ces  points  sur  la  direction  des  forces. 

Fig.  U. 


ZVr 


La  distance  verticale  entre  les  deux  points  d'application  C  et  G  (fig. 
34),  devient  NC,  après  l'inclinaison,  et  par  suite  le  travail  produit  est: 

P  •  (NC,  —  GC) 0) 

Mais  on  a  : 

NCt  =  NR  +  RC, 

et  de  plus  : 

NR  =  GC  •  cos  e 

Substituant  dans  l'expression  précédente,  on  la  transforme  en  : 

p  (ne,  —  GC  (l  —  cos  9)  =  P  (RCt  —  GC  sin  vers  e) (Il) 

et  il  ne  reste  plus  qu'à  trouver  la  valeur  de  RC,. 
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Or,  d'après  tout  ce  qui  a  été  dit  aux  §§  10  et  11,  on  sait  que  GG,  est 
parallèle  à  771,  que  le  triangle  GRC,  est  semblable  au  triangle  7/7,  et 
7i/"=  7m  +7itn„delà  : 

(ym  +  7iWi)  t?u       (ym  +  7,1»,)  p 

RGl  = v?         = F 

Substituant  dans  (11)  on  a  enfin  pour  le  travail  mécanique  produit, 
ou  stabilité  dynamique  comme  on  l'appelle  quelquefois,  l'expression 
suivante  : 

(7m  +  71m»)  p  qz  P  ■  GG  sin  vers  0 

où  pour  plus  de  généralité  Ton  introduit  le  double  signe  afin  d'em- 
brasser le  cas  du  centre  de  gravité  situé  au-dessous  du  centre  de 
carène. 

Cette  formule,  connue  souslenom  de  formule  de  Moseley,  a  paru  pour 
la  première  fois  dans  les  Transactions  philosophiques  de  1850. 

Dans  le  cas  particulier  où  la  portion  de  courbe  CC,  est  un  arc  de 
cercle  dont  le  centre  soit  le  métacentre,  on  voit  sur  la  Ggure  que 
RCt  =  MG  sin  vers  0  =  p  sin  vers  ô.  Si  donc  on  pose  comme  de  coutume 
GG  =  a,  la  formule  devient  :  ^ 

P  (p  qz  a)  sin  vers  0 

et  cette  expression  peut  en  général  être  prise  pour  celle  du  travail  pro- 
duit dans  les  petites  inclinaisons. 

Il  est  facile  de  mettre  en  évidence  la  relation  qui  existe  entre  celte 
formule  et  celle  de  la  stabilité  statique  (§  21)  ;  la  première  se  déduit  de 

la  seconde  en  multipliant  simplement  celle-ci  par  tang  0,  car  on  a  : 
P  (p  zp  a)  sin  vers  0  =  P  (p  q:  a)  sin  vers  9  •  q— 


sin  vers  a  __        6 
sine     ~~  g  '  2 

P  (p  =p  a)  sin  vers  0  =  P  (p  ^  a)  sin  a  •  tg  0  (*) 


*  Le  chapitre  concernant  la  stabilité  dynamique  appartient,  à  proprement  parler,  à  la 
section  suivante  qui  traite  des  mouvements  oseil  lato  ires  des  navires;  mais  on  l'a  placé  ici  v 
«n  raison  des  relations  int  mes  qui  existent  entre  les  formules  qui  lui  sont  propres  et  celles 
4e  la  stabilité  statique. 
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§  36.  —  Représentation  graphique  de  la  stabilité  dynamique. 

Lorsqu'on  a  déjà  calculé,  suivant  ce  qui  a  été  indiqué  §  27,  la  courbe 
de  stabilité  d'un  navire  donné,  on  peut  en  déterminer  la  stabilité  dyna- 
mique sans  recourir  aux  tbéories  exposées  dans  le  paragraphe  précé- 
dent, par  la  seule  intégration  de  cette  courbe.  Le  produit  de  la  surface 
comprise  entre  la  courbe  de  stabilité  (par  exemple  de  la  courbe  C,/t£.  25) 
et  sa  base,  par  le  poids  total  du  navire,  fait  connaître  la  somme  de  tra- 
vail qui  a  dû  être  produite  pour  amener  successivement  le  navire  à  ses 
diverses  inclinaisons  jusqu'à  ce  que  sa  stabilité  statique  finisse  par 
s'évanouir  entièrement.  Pareillement,  la  stabilité  dynamique  correspon- 
dant à  une  inclinaison  donnée  6  doit  avoir  pour  expression  le  produit 
du  déplacement  par  la  portion  de  surface  située  sur  la  gauche,  soit  : 


st.  dyn.  =  P  I     (p  —  a)  sin  e 


de 


(la  valeur  de  p  étant  celle  qui  est  donnée  §  21). 

En  calculant  de  cette  manière  les  stabilités  dynamiques  correspon- 
dant à  une  série  d'inclinaisons  successives  et  les  portant  comme  or- 
données aux  points  qui  leur  correspondent,  on  obtient  une  courbe  des 
stabilités  dynamiques  qui  donne  une  représentation  sensible  de  la  loi 
que  suivent  les  accroissements  de  travail  mécanique.  Le  point  où  la 
courbe  de  stabilité  statique  coupe  la  base,  est  celui  où  la  courbe  de  la 
stabilité  dynamique  atteint  sa  plus  grande  hauteur.  v 

Victor  Lutschaunig, 

Ingénieur  et  professeur  de  construction  navale  à  la  section 
d'architecture  navale  de  l'Académie  impériale  et  royale  du 
commerce  de  la  navigation  de  Trieste. 


Traduit  par  G.  M.  Auradou, 
Ingénieur  de  l1*  classe  de  la  marine. 


(A  svivre.) 
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SOUVENIRS  D'UNE  CAMPAGNE  DANS  LE  LEVANT 


L'EGYPTE     BIST     1882 


(SUITE1.) 


IX. 

Agriculture. 

Dans  l'antiquité,  l'Egypte  passait  pour  être  le  grenier  du  monde,  et 
dn  temps  des  Pharaons  l'agriculture  constituait  la  principale  richesse 
du  pays.  L'Egypte  produit  encore  aujourd'hui  de  grandes  quantités  de 
céréales,  dont  il  s'exporte  une  partie  ;  mais  elle  en  produirait  bien  da- 
vantage si  le  cultivateur  égyptien  savait  mieux  labourer  et  moissonner, 
s'il  fumait  la  terre,  et  s'il  entendait  quelque  chose  aux  assolements. 

L'Arabe  compte  sur  le  limon  du  Nil  qui  est  très  fertilisant,  si  Ton  a 
le  soin  de  le  laisser  en  tas  le  temps  nécessaire  pour  que  son  acidité 
disparaisse;  il  devient  alor3  un  amendement  puissant  pour  les  terres, 
parla  quantité  d'argile  et  d'humus  qu'il  contient;  mais  le  sol  étant 
tout  alluvion,  c'est  simplement  du  limon  ajouté  à  d'autre,  et  toujours 
sans  addition  d'aucun  élément  nouveau;  de  plus,  ce  que  le  Nil  dépose, 
par  le  fait  des  irrigations,  est  appelé  à  produire  sans  avoir  subi  de  fer- 
mentation préalable. 

Ce  qui  manque  à  la  terre  d'Egypte,  c'est  une  véritable  fumure  qui, 

en  donnant  à  la  végétation  une  activité  beaucoup  plus  grande,  aug- 

— -^— — — — — ~— 

1  Voy.  U  Bévue  de  novembre  1882,  p.  35&» 
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mériterait  considérablement  la  production,  et,  par  suite,  la  richesse  du 
pays. 

Mais,  où  prendre  cette  fumure? 

Pour  acheter  du  guano  ou  des  engrais  concentrés  dont  le  commerce 
est  dépositaire,  mais  qui  sont  souvent  fraudés,  il  faut  de  l'argent,  que 
n'a  pas  toujours  le  cultivateur  indigène.  Quant  aux  engrais  des  villes, 
deux  raisons  s'opposent  à  leur  emploi  :  la  cherté  des  transports  et  le 
préjugé.  L'engrais  du  bétail  est  bien  sous  la  main,  mais  il  n'abonde 
pas,  parce  que  le  bétail,  dans  certaines  provinces,  est  assez  rare,  et 
aussi,  parce  qu'on  l'utilise,  comme  combustible,  sous  forme  de  galettes 
rondes,  qu'on  laisse  sécher  au  soleil,  pour  leur  donner  une  dureté 
suffisante.  Gela  remplace  le  bois  à  brûler  et  le  charbon. 

La  houille  est  chère  dans  l'intérieur  de  l'Egypte,  mais  ces  galettes  de 
fumier  sont  d'un  prix  bien  autrement  élevé  si  l'on  considère  qu'elles  pri- 
vent la  terre  de  son  principal  élément  de  fécondité,  et  font  perdre,  à  des 
milliers  de  femmes,  qui  les  confectionnent,  des  journées  qui  pourraient 
être  beaucoup  mieux  employées. 

Le  labour,  qu'il  se  fasse  à  la  bêche,  à  la  houe  ou  à  la  charrue,  est, 
comme  on  le  sait,  une  même  opération  qui  consiste  à  retourner  la 
terre,  à  enfouir  les  couches  superficielles,  et  à  ramener  à  la  surface 
une  couche  profonde.  En  Egypte,  il  se  fait  mal.  Ne  fumant  pas,  il  se- 
rait raisonnable  d'utiliser  la  terre  profonde,  et  de  ne  pas  fatiguer,  et 
épuiser  constamment  la  môme  couche  de  10  centimètres;  mais  on  ne 
le  fait  pas. 

La  charrue  égyptienne  est  aussi  très  défectueuse  -,  elle  écarte  la  terre 
et  ne  la  retourne  pas. 

Depuis  quelques  années  cependant,  il  s'est  introduit,  en  Egypte,  des 
charrues  européennes,  mais  il  faudrait  qu'il  y  en  eût  partout. 

La  moisson  et  le  battage  des  grains  se  font  mal,  en  général.  La  mois- 
son se  fait  mal  d'abord,  parce  que  la  faucille  employée  est  mauvaise 
et  occasionne  une  perte  de  temps  considérable,  ensuite  parce  que 
l'on  arrose,  sans  mesure,  le  grain  et  la  paille,  qui  sont  toujours  humi- 
des ;  on  ne  leur' donne  pas  le  temps  de  sécher,  on  les  porte  immédia- 
tement au  battage,  ce  qui  a  de  graves  inconvénients,  faciles  à  com- 
prendre. Le  battage  n'est  ni  rapide,  ni  économique  ;  il  a,  en  outre, 
deux  inconvénients  sérieux  :  Taire  n'étant  pas  préparée  exprès ,  n'est 
qu'un  espace  insuffisamment  nettoyé  des  mauvaises  herbes,  grossière- 
ment aplani,  qui  résiste  mal  à  la  pression,  et  laisse  perdre  beaucoup 
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de  grains.  De  plus,  les  déjections  des  animaux  attelés  à  l'appareil 
souillent  toute  la  récolte,  et  il  est  impossible  de  les  éviter. 

L'Arabe  n'entend  rien  aux  assolements  ;  il  ne  sait  pas  laisser  reposer 
la  terre  et  n'a  pas  encore  compris  qu'une  culture  peut  rendre  au  sol 
les  éléments  qu'une  culture  précédente  lui  a  enlevés.  Le  riz  et  le  bersim 
reposent  la  terre  ;  le  riz  à  cause  du  travail  indispensable  à  sa  réussite, 
et  de  l'irrigation  abondante  qui  dépose  beaucoup  de  limon,  le  bersim 
à  cause  de  cette  action  réparatrice,  particulière  à  certaines  plantes  lé- 
gumineuses ;  mais  il  semblerait  qu'on  n'a  pas  encore  soupçonné  cette 
vérité,  tellement  ces  deux  cultures  sont  faites  mal  à  propos. 

Ce  ne  sont  point  les  bommes  qui  manquent  en  Egypte,  mais  les  tra- 
vailleurs, ce  qui  est  bien  différent  ;  l'argent  non  plus  ne  manque  pas, 
mais  il  est  enfoui  et  ne  profite  à  personne.  Le  paysan,  du  reste,  a  bien 
rarement  recours  à  l'emprunt.  Quand  un  impôt  supplémentaire,  la 
perte  de  son  bétail  le  mettent  dans  la  nécessité  de  s'adresser  à  la  bourse 
d'aulrui,  il  a  une  excellente  méthode  qui  le  conduit  à  la  ruine  aussi 
vite  que  l'emprunt;  il  vend  sa  récolte  sur  pied.  Naturellement,  l'ache- 
teur, après  s'être  fait  bien  prier,  donne  toujours  une  somme  inférieure 
à  la  valeur  réelle  de  la  marchandise.  A  partir  de  ce  jour,  c'en  est  fait 
du  pauvre  fellah  ;  les  mômes  besoins  se  feront  de  plus  en  plus  sentir  ; 
une  deuxième  récolte  sera  vendue  à  moitié  prix,  une  troisième  au  tiers 
de  sa  valeur,  et  ainsi  de  suite  jusqu'au  moment  où,  ne  possédant  plus 
rien,  il  ira  à  la  ville  chercher  ou  faire  semblant  de  chercher  un  peu  de 
travail,  peu  rétribué,  pendant  que  sa  femme  essaiera  de  quelque  petit 
commerce,  pour  l'installation  duquel  il  suffit  d'une  corbeille  et  de 
quelques  pièces  de  monnaie. 

A  l'époque,  si  peu  éloignée,  où  ont  éclaté  les  malheureux  événe- 
ments d'Alexandrie,  il  y  avait,  dans  celte  ville,  un  grand  nombre  de 
ces  déclassés  de  l'agriculture,  qui,  faute  de  travail  et  de  ressources, 
ont  été  les  premiers  à  se  faire  incendiaires,  pillards  et  même  assassins. 

Le  Gouvernement,  comme  on  le  verra  dans  les  pages  suivantes,  a 
cherché  à  remédier  à  cet  état  de  choses  par  un  décret  du  25  février 
1880,  d'après  lequel  les  échéances  de  l'impôt  concorderont  désormais 
avec  l'époque  des  récoltes. 

Les  réformes  à  introduire  dans  l'agriculture  égyptienne  comportent 
dé  nouvelles  créations.  II  y  en  a  deux  surtout  très  importantes  :  le  bois 
et  l'herbe,  qui  font  à  peu  près  défaut  partout,  et  donneraient  à  ce 
pays  de  grands  éléments  de  richesse. 
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Dans  toutes  les  contrées  agricoles,  la  prairie  et  la  forêt  sont  toujours, 
à  superficie  égale,  vendues  beaucoup  plus  cher  que  la  terre  arable  de 
première  qualité.  Pour  la  prairie  artificielle  permanente,  il  n'y  a  ni 
frais  de  culture,  ni  labours,  ni  sarclages,  ni  aucun  de  ces  travaux  qui 
sont  si  coûteux  ;  il  n'y  a  que  les  frais  de  récolte.  Pour  la  prairie,  dite 
naturelle,  celle  qui  se  compose  de  graminées  et  autres  plantes  variées, 
il  n'y  a  même  point  de  frais  de  récolte  ;  le  bétail  se  nourrit  sur  placé,  et 
pourrait  presque  se  passer  de  gardiens. 

Peu  de  frais,  peu  de  bras,  rendement  immense,  telle  serait  la  récom- 
pense des  hardis  novateurs  qui  donneraient  à  l'Egypte  du  bois  et  de 
l'herbe. 

Les  essais  tentés  dans  ce  sens  par  la  Compagnie  du  canal  de  Suez 
ont  été  des  plus  satisfaisants,  et  Ton  peut  dire  que  celte  importante 
compagnie,  qui  a  amené  avec  elle  une  branche  du  Nil,  qu'on  appelle 
le  canal  d'eau  douce,  a  créé  dans  le  désert  des  miracles  de  végétation, 
là  où  jamais  n'avait  poussé  un  brin  d'herbe. 

Si  l'on  veut  d'ailleurs  fumer  les  terres  pour  obtenir  très  abondam- 
ment des  céréales  et  du  coton,  il  faut  que  l'engrais  ne  serve  pas  de 
combustible  ;  il  faut  du  bois.  Si  l'on  veut  améliorer  le  bétail,  il  faut  de 
l'herbe.  L'Egypte,  qui  ne  devrait  rien  importer  que  des  produits  manu- 
facturés, est  tributaire  des  pays  voisins  pour  le  bois  et  le  bétail.  Aucune 
construction  n'est  faite  en  bois  indigène,  et  il  n'est  abattu,  dans  les 
villes  du  littoral,  que  bien  peu  de  bœufs  égyptiens. 

La  ville  de  Port-Saïd  ne  consomme  que  des  bœufs  syriens,  grecs  et 
dalmates.  Des  villes  importantes,  comme  Zagazig,  sont  obligées  de  se 
contenter,  pendant  toute  l'année,  de  buffles  et  de  moutons. 

H  est  hors  de  doute  que  l'Egypte,  jadis,  a  dû.  compter  beaucoup  plus 
d'arbres  qu'elle  n'en  a  aujourd'hui.  A  des  époques  très  éloignées,  la 
terre  des  Pharaons  a  été,  sur  plusieurs  points,  couverte  de  forêts,  et 
non  loin  de  la  ville  du  Caire,  la  forêt  pétrifiée  en  fait  loi,  quoi  qu'on 
ait  interprété  de  diverses  manières  son  origine  ;  mais  ces  forêts,  qui 
étaient  une  richesse  pour  le  pays,  et  peut-être  aussi  un  abri  contre 
les  vents  du  désert,  sont  restées  un  souvenir  des  temps  anciens.  Les 
gouvernements  qui  se  succédèrent  jusqu'au  règne  de  Mehcmet-Ali,  ne 
se  préoccupèrent  jamais  de  cette  question,  mais  elle  éveilla  la  sollicitude 
de  ce  prince  qui  fit  planter  plusieurs  millions  de  pieds  d'arbres  dans 
la  Haute-Egypte.  Toutefois,  le  pays  ne  donne  pas  encore,  à  proprement 
parler,  de  produits  forestiers. 
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au  dire  des  personnes  les  plus  compétentes,  la  forêt  est  possible  eu 
Egypte.  Tbéophraste  s'est  occupé  des  anciennes  forêts  de  ce  pays,  et  il 
a  désigné  quelques  essences  qui  sont  à  peu  près  les  mômes  que  celles 
dont  on  plante  aujourd'hui  les  promenades  et  les  jardins;  il  parle 
môme  du  chêne  qui  pourrait  y  vivre  puisqu'il  y  a  déjà  vécu. 

Depuis  bien  des  siècles,  l'Égyptien  n'en  est  plus  à  la  caverne  et  à  la 
tente  de  peaux  de  bêtes,  ou  autres  abris  primitifs  ;  il  se  construit  des 
chaumières,  des  maisons,  et  même  des  palais;  le  riche  a  besoin  de  bois 
pour  ses  meubles  et  ses  lambris  plus  ou  moins  somptueux;  le  pauvre 
aussi  en  a  besoin,  ne  fût-ce  que  pour  son  toit  et  sa  porte,  et  cet  élé- 
ment indispensable  de  toute  construction  manque  à  l'Egypte,  qui  le 
tire  à  grands  frais  de  l'étranger. 

Le  Delta  n'a  point  de  températures  extrêmes,  on  ne  peut  désirer  mieux 
pour  l'acclimatation  de  toutes  les  plantes  du  globe;  quelques  arbres  de 
la  zone  équatoriale  ou  des  régions  boréales  font  seuls  exception.  On 
pourrait  donc  importer  utilement  les  meilleures  essences  des  forêts  de 
l'Europe  tempérée  et  méridionale,  de  l'Inde,  de  l'Australie,  de  la  Chine 
et  du  Japon.  Les  semis  surtout  seraient  peu  onéreux  ;  les  frais  princi- 
paux consisteraient  dans  l'achat  et  la  stratification  des  graines;  quel- 
ques bons  labours  préparatoires  et  l'irrigation  des  premières  années, 
laquelle  deviendrait  de  moins  en  moins  nécessaire  à  mesure  que  les 
racines  des  arbres  gagneraient  une  couche  constamment  humide,  qifi 
leur  permettrait  de  puiser,  sans  irrigations,  les  éléments  assimilables 
que  contient  le  sol. 

Le  boisement  de  la  fiasse-Egypte  pourrait  s'effectuer,  non  seulement 
en  créant  des  forêts,  mais  aussi  en  plantant  les  bords  des  principaux 
canaux  d'irrigation. 

Dans  l'ordre  d'idées  exposé  ci -dessus,  il  serait  nécessaire  que  le 
Gouvernement,  qui  vient  tout  récemment  de  fonder  au  Caire  une  école 
d'agriculture,  dont  je  parlerai  dans  le  chapitre  spécial  à  l'instruction 
publique,  créât  dans  cette  école,  pour  la  plus  grande  prospérité  du 
pays,  trois  classes  d'agriculteurs  :  l'ouvrier,  le  régisseur  et  le  maître,  à 
qui  serait  donnée  l'instruction  théorique  et  pratique  la  plus  étendue. 
L'école  ainsi  constituée  donnerait,  chaque  année,  un  certain  nombre 
de  maîtres  qui  auraient  pour  eux  la  science  et  l'expérience,  et  un  plus 
grand  nombre  d'excellents  régisseurs  possédant  à  fond  la  théorie  et  la 
pratique  de  l'agriculture  ;  elle  donnerait  aussi  un  nombre  bien  plus 
considérable  de  robustes  garçons  indigènes,  honnêtes,  instruits,  labo- 
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rienx,  aimant  le  bien-être  que  produit  le  travail,  connaissant  le  prix  du 
temps,  comme  ils  connaîtraient  la  valeur  de  l'argent,  en  un  mot,  une 
race  de  fermiers  ou  de  métayers,  habiles  et  éclairés,  pour  tous  jes  nou- 
veaux terrains  à  faire  valoir;  mais  l'institution  qui  produirait  les 
meilleurs  résultats  pratiques  serait  la  ferme  expérimentale,  qui  est  le 
pivot  de  toute  bonne  agriculture;  c'est  de  là  que  les  faits  judicieuse* 
ment  observés,  soigneusement  groupés,  et  ramenés  à  l'état  de  prin- 
cipes acquis,  se  répandraient  chez  tout  le  moode,  jusqu'au  dernier 
fellah;  de  là  partirait  la  réforme  économique,  mise  à  la  portée  de  tous, 
là  se  feraient,  sur  une  petite  échelle,  tous  les  essais  de  pratiques  nou- 
velles et  s'étudieraient,  sans  frais,  les  questions  que  l'initiative  privée 
ne  peut  pas  résoudre  et  encore  moins  vulgariser. 

C'est  aussi  à  la  ferme  expérimentale  que  seraient  étudiés  les  moyens 
d'améliorer  le  bétail  par  sélection  ou  croisements  appropriés  aux  be- 
soins locaux,  moyens  encore  inconnus  en  Egypte,  où  les  troupeaux  de 
race  pure,  pour  la  reproduction,  n'existent  pas. 

Telles  seraient  les  réformes  principales  et  sommairement  esquissées 
que  comporterait  la  situation  actuelle  de  l'agriculture  en  Egypte,  où  il 
faudrait  étendre  l'ensemble  des  surfaces  cultivées,  doubler,  tripler  le 
rendement  d'une  surface  donnée,  produire  tout  ce  qui,  jusqu'à  présent, 
force  l'Egypte  à  payer  tribut  aux  puissances  étrangères,  améliorer  la 
qualité  des  produits,  leur  ouvrir  de  nouveaux  débouchés,  les  mettre 
en  état  de  soutenir  la  concurrence  sur  tous  les  marchés  du  monde, 
enfin,  faire  naître  une  grande  industrie,  dérivé  normal  de  la  grande 
abondance  des  matières  premières. 

Du  jour  où  une  expérience  bien  réussie  et  dûment  contrôlée  aura 
prouvé  la  facilité  de  créer  des  bois  et  des  prairies,  la  mise  en  rapport 
des  vastes  terrains  qui  restent  incultes  faute  de  bras,  d'argent  ou  même 
d'eau,  se  trouvera  effectuée  sans  secousse,  sans  déplacement  de  grands 
capitaux,  et  le  pays  ne  comptera  plus  les  non-valeurs  territoriales  par 
millions  d'hectares. 

Voici,  d'après  l'analyse  officielle  qui  en  a  été  faite,  la  composition 
de  la  terre  d'Egypte  : 

1°  Alumine,  trois  cinquièmes  ;  2°  carbonate  de  chaux,  un  peu  plus 
duu  cinquième;  3°  carbonate  libre,  environ  un  dixième;  4°  oxyde  de 
fer,  de  5  à  6  centièmes  ;  5° carbonate  de  magnésie,  de  2  à  3  centièmes; 
6°  quelques  atomes  de  silice. 
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Des  impôts  fonciers  et  des  taxes  frappant  l'agriculture 

en  Egypte. 

En  Egypte,  la  propriété  foncière  est  divisée  en  quatre  classes  dis- 
tinctes, auxquelles  se  rapportent  des  impôts  différents,  savoir: 

1°  Les  terrains  dits  moulk,  abadiah  et  ochour,  qui  appartiennent, 
en  toute  propriété,  à  des  particuliers;  on  les  appelle  moulk,  du  verbe 
arabe  malek  (posséder),  Y  abadiah  est  un  terrain  moulk,  concédé  en 
toute  propriété  par  autorisation  du  souverain.  Vochour  est  le  nom 
générique  appliqué  à  tous  les  terrains  mouîks. 

2°  Les  terrains  dits  haradjis,  du  mot  haradj  (tribut),  ce  qui  fait  que 
haradji  veut  dire  tributaire.  Ces  terrains  appartiennent,  pour  le  fonds, 
à  l'État  et  pour  l'usufruit,  à  des  particuliers.  Cette  classe  se  subdivise 
en  terres  atarich,  dont  la  nue  propriété  est  réputée  appartenir  fictive- 
ment à  l'État,  mais  dont  l'usufruit,  comprenant  tous  les  droits  les  plus 
étendus  de  propriété,  appartient  à  perpétuité  à  des  particuliers,  et  en 
terres  haradjis  simples,  qui  peuvent  être  retirées  par  l'Étal  aux  usu- 
fruitiers, si  ceux-ci  ne  remplissent  pas  les  conditions  du  titre  de  con- 
cession. 

3°  Les  terres  dites  moubah,  c'est-à-dire  à  vendre,  libres  et  que  l'État 
distribue,  chaque  année,  aux  paysans  à  charge  de  payer  l'impôt,  ou 
qu'il  constitue  en  haradjis,  à  sa  convenance. 

4°  Les  biens  wakfs,  qui  sont  frappés  d'inaliénabilité  au  profit  d'un 
établissement  pieux  musulman.  Celte  qualité  de  bien  wakf  peut  être 
appliquée  aux  trois  autres  classes  de  terre,  sans  changer  les  conditions 
de  propriété  et  de  transmission. 

Le  mot  wakf  signifie  arrêt.  Par  suite,  on  appelle  wakf  un  bien 
frappé  d'arrêt  entre  les  mains  de  celui  qui  le  possède.  Les  biens  wakfs, 
en  Turquie  et  en  Egypte,  sont  des  biens  concédés,  à  ce  titre,  à  des  éta- 
blissements pieux,  tels  que  les  mosquées,  pour  leur  entretien,  celui  des 
personnes  du  culte,  l'entretien  des  écoles,  des  fontaines  et  des  biens 
publics  qui  sont  généralement  attachés  aux  mosquées. 

Les  mosquées,  riches  ou  pauvres,  ont  été,  sans  exception,  élevées 
par  la  piété  individuelle.  Chacun  a  le  droit  de  bâtir  un  temple,  sous 
les  conditions  suivantes  :  une  mosquée  ordinaire  ne  peut  être  cons- 
truite que  par  un  personnage  qui  a  déjà  fondé  une  école  primaire;  une 
mosquée  importante  ne  peut  être  édifiée  que  par  une  personne  qui  a 
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déjà  fondé  une  école,  une  bibliothèque  et  des  cuisines  pour  les  pau- 
vres. Le  fondateur  d'une  mosquée  doit  non  seulement  la  faire  bâtir, 
mais  encore  pourvoir  aux  frais  de  son  entretien  et  du  culte.  H  est  donc 
obligé  d'aliéner,  au  profit  de  cette  mosquée,  une  partie  des  immeubles 
qui  composent  sa  fortune,  afin  que  les  revenus  de  ces  immeubles  sub- 
viennent aux  dépenses;  il  ne  suffit  pas,  en  un  mot,  que  le  fondateur 
construise  la  mosquée,  il  faut  qu'il  assure  son  existence.  Cette  organi- 
sation exonère  l'État  des  dépenses  relatives  au  culte,  à  l'instruction 
publique  et  à  l'entretien  des  bâtiments. 

En  Egypte,  les  biens  frappés  de  la  servitude  appelée  wakf  sont  d'une 
étendue  et  d'une  importance  considérables,  car,  depuis  l'établissement 
de  l'islamisme,  tous  les  princes  qui  ont  régné,  soit  indépendants,  soit 
tributaires,  sur  ce  pays,  ont  tenu  à  honneur  de  fonder  des  mosquées  et 
de  les  doter  généreusement.  11  y  a  môme  des  terres  qui  sont  frappées 
d'nn  double  wakf.  Ainsi,  le  6ullan  Murad  déclara  wakf,  au  profit  des 
villes  de  la  Mecque  et  de  Médine,  des  provinces  entières  de  l'Egypte, 
qui  comprenaient  nécessairement  des  tvakfs  déjà  établis.  Tous  les  dé- 
tenteurs des  terres  dans  ces  provinces  paient  encore  aujourd'hui  un 
khaikre  (redevance)  pour  Elharamein([QS  deux  villes  saintes). 

Les  biens  wakfs  peuvent  appartenir  à  l'une  des  trois  catégories  ci- 
dessus  désignées.  En  dehors  des  mosquées  et  des  tombeaux,  qui  font 
partie  du  domaine  public  et  ne  paient  aucun  impôt,  tous  les  autres 
wakfs  sont  soumis  au  paiement  de  l'impôt  de  la  catégorie  à  laquelle  ils 
appartiennent. 

Les  principes  généraux  sur  lesquels  repose  l'assiette  de  l'impôt  en 
Egypte,  sont  les  suivants  : 

A  raison  de  sa  nature,  l'impôt  foncier  et  ses  accessoires  sont  dûs  par 
la  terre  môme,  ainsi  qu'il  résulte  de  la  décision  du  conseil  privé  du 
2  moharrem  1287  (1870)  et  du  décret  du  10  ragbèh  1289  (1872).  En 
vertu  de  ces  décision  et  décret,  le  recouvrement  de  l'impôt  est  assuré, 
au  profit  de  l'État,  par  un  privilège  général  et  par  la  saisie  des  fruits 
de  la  terre  et  celle  de  la  terre  elle-même.  Les  droits  de  l'État  s'exercent 
ainsi  sur  le  fonds  môme,  sans  avoir  égard  à  ceux  acquis,  par  des  tiers, 
sur  les  fruits  ou  sur  la  terre. 

La  loi  du  12  safler  1284  (18  juin  1867),  qui  concède  aux  étrangers 
le  droit  de  propriété  sur  des  biens  immobiliers,  les  soumet,  dans  l'exer- 
cice de  ce  droit,  aux  mômes  conditions  que  les  indigènes.  Il  importe 
donc  à  tous  acquéreurs  des  fruits  ou  du  fonds  de  la  terre,  à  tous  Ioca- 


L'EGYPTE   EN    1882.  343 

t&ires,  à  tous  créanciers  gagistes  ou  hypothécaires,  et  d'une  façon  gé- 
nérale, à  toute  personne  prétendant  à  l'exercice  d'un  droit  quelconque 
sur  les  biens  immeubles  ou  sur  leurs  fruits,  de  s'assurer  préalablement 
de  la  situation  ûscale  de  ces  biens. 

Le  taux  de  l'impôt  auquel  est  soumise  la  propriété  foncière  varie 
naturellement  suivant  l'importance  des  besoins  auxquels  le  budget  a  à 
pourvoir  et  la  classe  des  terrains  qui  sont  assujettis  à  son  paiement. 
Ainsi,  une  année,  il  peut  être  relativement  modéré,  et  Tannée  suivante 
considérablement  augmenté,  comme  en  1874,  où  le  Gouvernement  a 
perçu,  de  tous  ses  administrés,  une  taxe  supplémentaire  égale  au  quart 
de  l'impôt  total  dû,  par  chaque  contribuable,  à  titre  de  secours,  à 
cause  des  terrains  qui  n'ont  pas  été  atteints  par  l'inondation  insuffisante 
de  1873.  En  principe,  il  a  été  fixé  à  7  fr.  50  c.  par  feddan,  pour  les 
terres  de  la  première  catégorie  ;  or,  le  rapport  moyen  d'un  feddan 
étant  de  75  fr.  par  an  environ,  l'impôt  ne  devrait  donc  être  que  du 
dixième  du  revenu  brut  des  terres;  mais  cela  est  loin  de  se  pratiquer 
en  Egypte,  où  souvent  des  augmentations  successives  viennent  s'ajouter 
aux  impôts,  en  sorte  que  les  chiffres  de  certaines  années  sont  quelque- 
fois presque  doublés. 

Un  décret  khédivial,  en  date  du  25  mars  1880,  et  qui  comprend 
19  articles,  a  déterminé  tes  règles  relatives  au  mode  de  recouvrement 
de  l'impôt. 

Voici  quelles  sont  les  taxes  diverses  qui  frappent  l'agriculture  et  ses 
produits  : 

Chaque  bœuf  de  travail  ou  vache  laitière  paie  une  taxe  annuelle  de 
10  fr.; 

Chaque  mulet  ou  cheval,  5  fr.  18  c; 

Chaque  mouton  ou  chèvre,  1  fr.  16  c.  ; 

Chaque  agriculteur  paie,  pour  sa  personne,  une  taxe  annuelle  de 
2  fr.  32  c. 

Cette  dernière  taxe  représente  la  valeur  du  sel  dont  l'agriculteur  est 
censé  avoir  besoin  pour  ses  aliments  pendant  un  an,  et  ladite  taxe  est 
payée  pour  chaque  personne  de  sa  famille,  âgée  de  plus  de  7  ans. 
L'État  devrait,  en  échange,  délivrer  le  sel  représenté  par  cette  somme, 
mais  la  plupart  du  temps  aucune  livraison  n'est  faite,  d'abord  parce 
que  les  greniers  à  sel,  où  les  fellahs  devraient  aller  prendre  cette  den- 
rée, sont  situés  loin  des  villages,  et  ensuite  parce  que  le  sel  fourni  par 
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l'État  est,  en  général,  de  qualité  tellement  inférieure,  que  les  paysans 
préfèrent  acheter  du  sel  gemme,  qu'ils  trouvent  partout. 

A  ces  taxes  il  convient  d'ajouter  les  droits  de  péage,  sur  le  Nil,  les 
taxes  dites  d'octroi,  qui  grèvent  spécialement  les  produits  agricoles, 
l'impôt  sur  les  palmiers  et  sur  les  sakies,  la  taxe  6ur  les  fumiers,  etc. 

L'impôt  sur  les  palmiers  consiste,  en  outre,  de  l'impôt  afférent  au 
sol  qui  porte  l'arbre  :  1°  en  une  taxe  spéciale  et  uniforme  pour  chaque 
arbre  ;  2°  en  une  autre  taxe  pour  la  grappe  qui  porte  les  fruits  et  dont 
on  fait  des  balais;  3°  en  une  autre  taxe  pour  les  branches  détachées 
chaque  année  et  qui  servent  à  faire  des  kafass  (bancs,  cages  et  cais- 
ses); 4°  en  une  autre  taxe  pour  le  liff,  tissu  fibreux,  qui  se  trouve  en- 
tre les  branches  de  l'arbre,  et  sert  à  faire  des  cordes  ;  5°  en  une  autre 
taxe  sur  les  feuilles  de  l'arbre,  qui  servent  à  faire  des  couffes  (espèces 
de  paniers). 

Enfin,  celui  qui  émonde  les  palmiers,  les  fabricants  de  balais,  de 
cordes,  de  kafass  et  de  couffes,  paient  chacun,  en  outre,  un  droit  spé- 
cial à  leur  industrie. 

Je  citerai  encore  quelques  autres  taxes  perçues  des  indigènes  et  qui 
sont  : 

1°  Une  taxe  personnelle,  imposée  à  chaque  commerçant  et  dont  le 
minimum  est  de  500  piastres  égyptiennes par.an(  129  fr.  50  c.);2°une 
taxe  personnelle  imposée  à  chaque  artisan  ou  domestique,  et  équiva- 
lente à  une  journée  plus  un  sixième,  par  chaque  mois  de  salaire  de 
l'artisan  ou  du  domestique,  et  évaluée  par  l'administration  ;  3°  une  taxe 
annuelle  de  500  à  1,000  piastres  égyptiennes  (129  fr.  50  c.  à  259  fï.) 
pour  chaque  four  établi  pour  l'incubation  des  œufs  de  volailles1  ;  4°  une 
taxe  annuelle  de  1,200  à  2,000  piastres  égyptiennes  (310  fr.  80  c.  à 
518  fr.)  pour  chaque  moulin  à  l'huile;  5°  une  taxe  annuelle  égale  à 
un  mois  de  revenu  brut  pour  chaque  moulin  à  blé  mû  par  un  cheval 
ou  autre  béte  de  somme;  6°  une  taxe  annuelle  de  300  piastres  égyp- 
tiennes (77  fr.  70  c.)  pour  chaque  paire  de  meules  do  moulin  à  blé 
mû  par  la  vapeur;  7°  une  taxe  annuelle  égale  à  un  mois  de  revenu 
brut  de  chaque  établissement  public,  café,  etc.;  8°  une  taxe  de  100 
piastres  égyptiennes  (25  fr.  90  c.)  pour  chaque  colonne  de  tente  dres- 
sée par  les  particuliers  ou  les  commerçants,  à  la  foire  de  Tantah; 


'  En  Egypte,  les  poules  ne  demandent  jamais  à  couver;  ausii  l'incubation  de  leurs  œ:ifa 
se  fait  dans  des  four»  chauffés  a  nue  chaleur  snâLuuue  pour  déterminer  l'éclosion. 
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9°  une  taxe  annuelle  de  400  piastres  égyptiennes  (103  fr.  60  c.)  par 
chaque  machine  à  vapeur  employée,  soit  à  l'irrigation  des  terres,  soit 
à  l'agriculture,  soit  à  l'industrie  ;  10°  une  taxe  de  5  piastres  égyptien- 
nes (1  fr.  29  c.)  par  mouton  abattu  dans  les  villages,  ladite  taxe  à 
payer  au  barbier  du  village,  qui  doit  visiter  l'animal  avant  son  abatage  ; 
1 1°  une  taxe  de  10  p.  100  de  la  valeur  des  constructions  élevées  hors 
des  villes  principales,  lesdites  constructions  estimées  par  le  fisc  ;  12°  une 
taxe  de  10  paras  (0  fr.  07  c.)  par  chaque  rotoli  (440  grammes)  de  cui- 
vre façonné  en  feuille  ou  en  barre. 

Population  et  Races,  Habitations,  etc. 

D'après  le  recensement  général  qui  a  été  effectué  à  la  fin  de  1877,  la 
population  totale  de  l'Egypte  était  de  5,517,627  habitants;  mais  Tan 
dernier,  le  Gouvernement  reconnaissant  que  ce  chiffre  avait  dû  se  mo- 
difier, prit  les  dispositions  nécessaires  pour  qu'il  fût  procédé  à  un  nou- 
veau recensement.  Par  un  décret  du  5  décembre  1881,  le  khédive  or- 
donna qu'un  nouveau  recensement  de  la  population  aurait  lieu,  à 
compter  du  3  mai  1882  et  ce  décret  fut  suivi  d'un  règlement  contenant 
les  instructions  relatives  à  l'accomplissement  régulier  de  cette  impor- 
tante opération  dont  les  événements  politiques  ont  relardé,  jusqu'à 
présent,  la  publication  des  résultats.  Il  m'est  donc  impossible,  et  je  le 
regrette,  de  pouvoir  indiquer  dans  ce  chapitre  le  chiffre  officiel  de  la 
population  actuelle  de  l'Egypte,  renseignemeat  que  je  donnerai  ulté- 
rieurement, si  les  circonstances  me  permettent  de  l'obtenir. 

Il  est  certain  que  la  population  de  l'Egypte  s'est  accrue  depuis  1877; 
on  peut  donc  aujourd'hui  la  porter  à  six  millions  d'habitants  en- 
viron. 

La  population  de  l'Egypte  se  compose  de  fellahs,  qui  en  forment  la 
majorité  et  parmi  lesquels  il  faut  ranger  les  belledis,  appartenant  à  la 
môme  race,  mais  qui  habitent  les  villes,  où  ils  se  livrent,  en  général, 
au  commerce  et  à  l'industrie  ;  elle  se  compose  aussi  de  Coptes,  qui  ne 
diffèrent  des  fellahs  que  par  des  rites  religieux  et  certains  usages  (le 
fellah  est  musulman,  le  Copte  est  chrétien),  de  Bédouins,  de  Barba- 
rins,  de  Levantins,  de  Turcs  et  d'Européens  de  toute  provenance. 

Au  1er  janvier  1882,  on  comptait  en  Egypte,  68,658  Européens  ou 
assimilés,  dont  44,084  du  sexe  masculin.  Voici  comment  ils  se  répar- 
tissaient,  par  nationalité  :  Français,  14,310;  Anglais,  3,795;  Italiens, 
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14,521;  Grecs,  29,963;  Autrichiens,  2,480;  Espagnols,  1,003;  Alle- 
mands, 879;  Russes,  358;  Belges,  127  ;  Hollandais,  119;  Persans,  752; 
Américains,  139  ;  autres  nationalités,  204. 

En  comptant  les  Circassiens  et  les  Turcs,  au  nombre  de  15,000,  et 
quelques  centaines  de  Syriens  chrétiens,  qu'annexa  jadis  Ibrahim-Pa- 
cha, il  y  avait,  en  Egypte,  à  l'époque  susdite,  85,000  étrangers. 

La  langue  du  pays  est  l'arabe,  mais  le  turc  est  parlé  par  les  hauts 
fonctionnaires;  les  Coptes  ont,  en  outre,  un  alphabet  et  un  calendrier 
spéciaux,  dont  jls  se  servent  dans  leurs  écritures. 

Il  n'est  guère  possible  de  classer  exactement,  par  profession,  la  po- 
pulation de  l'Egypte  ;  toutefois,  on  peut  établir  les  bases  suivantes  : 
l'agriculture  étant  la  principale  ressource  du  pays,  constitue  la  profes- 
sion de  la  grande  majorité  des  Égyptiens  musulmans,  dont  le  reste  se 
livre  à  l'industrie  et  au  commerce;  les  Coptes,  plus  lettrés  que  les  au- 
tres indigènes,  tirent  leur  subsistance  des  professions  d'écrivains,  de 
teneurs  de  livres,  d'employés,  etc.  ;  les  Turcs  occupent  généralement 
des  emplois  publics. 

Fellahs.  —  La  race  fellah  est  la  race  native.  C'est  elle  dont  les  tom- 
beaux ont  enrichi  les  musées;  c'est  elle  qui  sculpta  le  sphinx,  bâtit  les 
pyramides  et  creusa  le  lac  Mœris.  Cette  race  s'est  maintenue  très  pure 
dans  la  Moyenne-Egypte,  mais  non  partout;  ainsi,  à  mesure  qu'on s'ap-» 
proche  du  littoral  de  la  Méditerranée,  on  trouve,  chez  l'habitant,  des 
mélanges,  des  croisements  de  types  variés,  introduits  danB  le  sang  in- 
digène par  la  conquête.  Persans,  Macédoniens,  Romains,  Arabes, 
Turcs,  y  ont  plus  ou  moins  contribué,  et,  dans  ces  quarante  dernières 
années,  les  nombreux  Européens  résidants  sont  encore  venus  augmen- 
ter la  confusion. 

Le  fellah  pur  est  de  taille  moyenne;  ses  formes  sont  un  peu  grê- 
les; la  tête  est  d'un  bel  ovale,  le  front  large  et  saillant,  l'œil  noir,  en- 
foncé, brillant,  le  sourcil  noir,  comme  la  barbe,  la  bouche  bien  faite, 
mais  un  peu  marquée,  les  dents  belles.  Les  femmes  sont  remarqua- 
bles par  le£  justes  proportions  de  leur  taille  et  de  leurs  membres,  par 
de  larges  épaules,  une  poitrine  bien  placée,  des  yeux  étincelants  sous 
de  longs  cils  noirs,  par  une  démarche  fière,  leste  et  élégante,  par  la 
grâce  de  leurs  attitudes. 

Quoique  illettré  le  fellah  est  loin  d'être  ignorant,  et  la  tradition  orale 
lui  enseigne  bien  des  choses  utiles;  il  professe  le  plus  profond  respect 
pour  leKoran,  mais  son  caractère  positif  exclut  toute  exaltation;  il 
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accomplit  ses  pratiques  sans  ostentation,  et  sa  foi  est  sincère,  quoique 
peu  éclairée. 

Le  fellah  est  menteur  ;  il  ment  sans  hésiter,  avec  beaucoup  d'im- 
pudence et  un  grand  air  de  véracité;  toutefois,  il  ne  le  fait  que  pour 
cacher  une  faute  ou  se  procurer  un  bénéfice.  11  n'a  pas  toujours,  il  est 
vrai,  pour  les  récoltes  d'autrui,  le  respect  qu'il  voudrait  que  Ton  eût 
pour  les  siennes;  mais,  en  dehors  des  produits  de  la  terre,  il  ne  cher* 
chc  que  rarement  à  s'approprier  le  bien  du  prochain,  l'hiver  n'existe 
pas  pour  lui  ;  il  peut  vivre  dehors  toute  Tannée,  et,  à  la  rigueur,  se 
contenter  d'un  abri  pour  la  nuit. 

Le  vêtement  du  fellah  se  compose  des  pièces  suivantes  :  une  blouse 
en  toile  de  coton,  bleue  ou  blanche,  une  au  Ire  de  même  coupe  en 
étoffe  de  laine  noire,  un  gilet  montant  en  indienne,  à  un  rang  de  bou- 
tons très  rapprochés,  une  ceinture,  des  caleçons  en  toile  blanche  de 
coton,  point  de  bas  et  des  souliers  rouges  ou  jaunes  avec  ou  sans  ta*. 
Ions,  qui  ne  servent  que  dans  les  grandes  circonstances;  les  jours  de 
travail,  il  porte  par-dessus  la  blouse  bleue,  un  vêtement  en  poil  de 
chameau  rayé  sans  manches,  qui  a  le  nom  de  bichl  et  est  fixé  autour 
du  corps  par  une  corde  fortement  tressée. 

La  coiffure  la  plus  habituelle  est  le  turban,  composé  d'un  tarbouch 
rouge  à  gland  de  soie  bleue,  autour  duquel  s'enroule  une  torsade  en 
étoffe  de  colon  blanc,  dont  les  élégants  laissent  pendre  une  extrémité 
frangée  qui  descend  sur  l'épaule  avec  une  certaine  grûce.éLe  chef  de 
famille,  qui  vise  plus  à  la  dignité  qu'à  l'élégance,  adopte  le  turban  en 
étoffe  de  laine  rouge. 

La  femme  indigène  est  vêtue  d'une  tunique,  en  groèsière  mousse- 
line teinte  en  bleu,  longue,  étroite,  à  manches  collantes  et  sans  cein- 
ture; sous  cette  tunique,  un  pantalon  en  indienne  à  teintes  criardes  est 
arrêté  à  la  cheville  par  une  coulisse,  la  tête  est  couverte  jusqu'aux 
sourcils,  d'un  foulard  qui  est  généralement  noir  attaché  en  forme  de 
calotte  et  auquel  est  fixé  le  petit  voile  triangulaire  (boiirkh)  en  soie 
écrue,  teinte  en  noir;  ce  voile  laisse  entre  son  bord  supérieur  et  la  ca- 
lotte un  espace  pour  les  yeux,  et,  pour  qu'il  ne  retombe  pas  trop  bas, 
il  est  retenu  en  haut  par  un  cylindre  en  cuivre  doré  et  même  en  or, 
descendant  verticalement  entre  les  deux  yeux.  Gc  chiffon  de  soie,  épais 
et  gênant,  dont  la  femme  se  débarrasse  le  plus  possible  en  temps  ordi- 
naire, devient,  les  jours  de  fête  et  de  cérémonie,  une  enseigne  sur  la- 
quelle s'étale  la  richesse  ;  il  est  bordé  de  pièces  d'or  en  plus  ou  moins 
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grande  quantité  suivant  les  moyens;  souvent  ce  sont  des  pièces  extrê- 
mement minces,  mais  on  voit  quelquefois  s'échelonner,  sur  les  bords 
de  la  pointe  du  voile,  un  grand  nombre  demadgyares  (pièces  de  12  fr.). 
Cette  toilette  est  complétée,  dans  certaines  circonstances,  par  un  im- 
mense voile  (milaye)  qui  ne  couvre  qu'une  partie  du  front  et  se  drape 
en  arrière  jusqu'à  mi-jambes;  il  est  bleu,  en  étoffe  fabriquée  dans  le 
pays,  mais  quelques  élégantes  ont  adopté,  comme  les  femmes  de  la 
ville,  la  milave  en  taffetas  noir. 

La  femme  du  fellah  a,  comme  toutes  les  femmes  arabes,  la  passion 
des  bijoux;  les  plus  pauvres  se  couvrent  de  bracelets  en  verre  qui  se 
vendent  par  milliers  dans  les  bazars  de  l'intérieur;  elles  portent  des 
colliers  de  verre,  des  anneaux  de  cuivre  et  des  bagues  en  argent  avec 
chaton  en  cornaline;  les  plus  riches  portent  des  bagues  et  des  brace- 
lets en  or,  et  surtout  ce  beau  collier,  tout  en  plaques  d'or  articulées, 
auquel  pendent  un  grand  nombre  de  pièces  du  même  métal. 

Peu  délicat  dans  le  choix  des  aliments,  sobre  môme  en  temps  ordi- 
naire, le  fellah  engloutit  d'énormes  quantitésdes  mets  les  pi  us  substan- 
tiels, quand  viennent  les  grandes  fêtes  religieuses,  aux  mariages  et  dans 
des  circonstances  analogues,  où  l'économie  habituelle  fait  trêve  pour  un 
ouplusienrs  jours.  A  ces  repas  trop  prolongés  le  vin  ne  Ggure  point,  mais 
en  revanche,  le  café  ne  cesse  de  faire  déborder  sa  mousse  brune  au- 
dessus  des  cafetières  constamment  renouvelées. 

En  Egypte.,  dans  les  circonstances  ordinaires,  les  aliments  sont  abon- 
dants et  à  bon  marché  et  beaucoup  de  travaux  sont  payés  en  nature. 
Un  aveugle,  en  dépouillant  dès  épis  de  maïs,  gagne  en  un  jour  de  quoi 
manger  pendant  quatre. 

Le  pain  arabe  estune  galette  boursouflée,  creuse,  souvent  mal  cuite; 
elle  est  néanmoins  bien  préférable  au  pain  d'avoine  ou  d'orge  dont  on 
se  contente  dans  beaucoup  de  nos  départements  en  France,  et  vaut  à 
peu  près  le  pain  de  seigle,  qui  est  le  plus  usité  en  Bretagne.  Les  autres 
aliments  les  plus  ordinaires  sont  :  le  riz,  le  maïs,  les  lentilles  et  divers 
légumes  verts  ou  secs,  accommodés  à  l'huile  et  au  beurre,  le  laitage, 
le  poisson  frais  et  sec  et  quelques  aliments  spéciaux,  comme  le 
bahmia,  fruit  de  la  ketmie  africaine,  et  le  méloukhia,  espèce  de  gelée 
gluante  et  verdâtre  dont  les  Arabes  font  leur  régal. 

Le  pauvre  n'est  pas  trop  à  plaindre,  il  n'a  jamais  réellement  froid; 
il  est  habitué  à  une  nourriture  peu  coûteuse  et  frugale,  et  les  musul- 
mans se  secourent  assez  généreusement  entre  eux.  Ce  qui  manque  à 
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tous  ces  fellahs  c'est  l'instruction,  avec  laquelle  on'élèvcrait  les  Arabes 
au  niveau  de  tous  les  autres  citoyens  civilisés  du  globe  et  dont  on 
pourrait  faire  un  peuple  heureux. 

L'instruction  publique  a  été  récemment  réorganisée  en  Egypte,  cù 
Ton  a  créé  partout  des  écoles  primaires  qui  aideront,  il  faut  l'espérer, 
à  la  régénération  du  pays. 

La  femme  indigène  en  se  mariant  n'apporte  pas  de  dot,  et  son  père 
perçoit  du  mari  une  somme  plus  ou  moins  forte;  mais  en  cas  de  di- 
vorce, le  père,  loin  de  rendre  l'argent,  s'empresse  de  réclamer,  au  nom 
de  sa  fille,  une  somme  équivalente  à  la  première. 

En  Egypte,  la  loi  et  la  religion  sont  liées  d'une  manière  si  intime  que 
le  cérémonial  du  mariage  est  d'une  simplicité  tonte  patriarcale.  Lors- 
que les  parties  sont  d'accord,  le  futur,  accompagné  du  cheikh,  se  rend 
chez  la  femme  qu'il  veut  épouser;  il  ne  la  voit  pas,  seulement  il  donne 
la  main  au  père,  après  avoir  versé  la  somme  convenue  et  tout  est  dit  ; 
il  y  a  cependant  un  contrat  au-dessous  duquel  le  beau-père  et  le  gen- 
dre apposent  leur  cachet.  À  quelque  temps  de  là,  ont  lieu  les  épou- 
sailles :  la  mariée,  revêtue  de  ses  plus  beaux  atours,  est  conduite  au 
domicile  conjugal,  entourée  de  son  cortège  de  parents  et  d'amis;  des 
guirlandes  de  lanternes  de  couleurs  variées  occupent  tout  le  devant  de 
la  maison,  il  y  a  festins,  chanteurs,  aimées,  etc.  Dans  les  campagnes, 
les  invités  fournissent  les  victuailles  et  le  mobilier  du  jeune  ménage. 
11  convient  d'ajouter  que  la  loi  autorise  la  possession  de  quatre  fem- 
mes; mais  dans  les  cas  les  plus  nombreux,  l'Arabe  n'a  qu'une  seule 
femme  légitime. 

Le  divorce  peut  être  demandé  par  le  mari  pour  diverses  causes  que 
le  juge  apprécie.  Le  demandeur  verse  une  somme  égale  à  celle  qu'il 
versa  le  jour  de  son  mariage  ;  la  femme  est  rendue  à  la  liberté  et  jouit, 
en  outre,  d'une  petite  pension  alimentaire,  ainsi  que  chacun  de  ses 
enfants;  si  elle  se  remarie,  la  pension,  tant  pour  elle  que  pour  ses  en- 
fants, est  supprimée  de  plein  droit. 

La  femme  du  paysan,  de  l'ouvrier,  du  petit  marchand,  travaille  une 
partie  de  la  journée  et  sort  sans  demander  la  permission.  Les  femmes 
de  l'homme  riche  ou  même  aisé  qui  peut  avoir  beaucoup  de  domesti- 
ques, ne  se  livrent  à  aucune  occupation  utile  ;  leur  journée  se  passe  à 
se  mirer,  se  farder,  s'habiller,  se  déshabiller,  s'épiler,  se  mettre  du 
henné  aux  mains  et  aux  pieds,  du  khœl  autour  des  yeux,  fumer,  man- 
ger des  confitures  ou  des  fruits  secs  et  même  des  oignons  crus,  boire 
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du  sirop  ou  du  café,  se  disputer  et  faire  semblant  de  soigner  les  en- 
fants. 

Coptes.  —  On  prétend  que,  de  tous  les  habitants  actuels  de  l'Egypte, 
les  Coptes  sont  ceux  qui  descendent  le  plus  directement  et  sans  aucun 
mélange  des  contemporains  des  Pharaons.  Us  sont  d'une  autre  religion 
et  de  mœurs  différentes  que  les  fellahs  ;  leur  costume  est  semblable  à 
celui  des  musulmans,  à  l'exception  que  le  turban  est  noir  ou  bleu. 
Sauf  un  petit  nombre  professant  la  religion  grecque  ou  romaine,  ils 
sont  chrétiens  jacobites  et  ont  de  nombreuses  écoles,  mais  pour  les 
garçons  seulement. 

Bédouins.  —  Le  Bédouin  est  l'habitant  du  désert  ;  il  vit  sous  la  tente 
et  est  nomade.  Haut  de  taille,  svelte,  nerveux,  la  main  longue  et  étroite, 
le  pied  cambré,  taillé  pour  la  course  et  la  fatigue,  robuste  sans  être 
lourd,  il  revêt  un  caractère  d'indépendance  et  de  fierté.  Son  front 
élevé,  ses  lèvres  fines  annoncent  l'intelligence  et  la  ruse  ;  les  contours 
de  son  visage  allongé  lui  donnent  une  expression  grave  et  réfléchie  et 
ses  yeux  respirent  la  hardiesse  et  la  conscience  de  sa  valeur. 

L'élève  du  bétail  donne  à  l'habitant  du  désert  bien  plus  que  le  né- 
cessaire. Si  le  pâturage  est  maigre,  sa  vaste  étendue  fait  compensation; 
aussi  l'abondance  et  le  luxe  se  rencontrent  sous  la  tente  comme  dans 
les  villes.  On  voit  souvent  des  Bédouins  richement  vêtus,  escor- 
tés de  serviteurs  confortablement  montés  et  armés,  venir  dans  les  villes 
vendre  les  produits  de  l'oasis,  peu  variés,  il  est  vrai,  mais  d'un  écou- 
lement facile,  et  emporter  pour  des  sommes  considérables  d'objets  ma- 
nufacturés, étoffes,  bijoux,  tapis,  etc.  • 

A  toutes  les  époques  de  Tannée,  de  nombreux  troupeaux,  partis  du 
désert,  traversent  le  canal  maritime  de  Suez,  à  El-Kantara,  pour  se  di- 
riger sur  Salahièh,  et  de  là  s'éparpiller  dans  l'intérieur  de  la  Basse- 
Egypte.  Quatre  ou  cinq  cavaliers,  montés  sur  des  chevaux  maigres 
mais  de  pure  race,  armés  de  cesfusiis  à  crosse  bizarre  et  à  canon  inter- 
minable, qu'on  ne  voit  en  France  que  chez  les  marchands  de  curiosi- 
tés, escortent  une  centaine  de  chameaux  de  toute  taille  et  de  toute 
couleur,  qui  représentent  en  moyenne,  une  valeur  de  50,000  fr.  Les 
troupeaux  appartiennent  souvent  à  plusieurs  individus  et  quelquefois  à 
un  seul. 

Malgré  ses  moeurs  patriarcales  et  quelques  habitudes  contemplatives, 
le  Bédouin  est  actif,  laborieux  et  se  livre  volontiers,  moyennant  un  sa- 
laire convenable,  à  tout  travail  qui  se  présente  à  portée  de  sa  tribu;  il 


L'EGYPTE  EN    1882.  35 1 

aide  aux  récoltes,  s'embauche  dans  les  usines,  et  a  coopéré,  pour  une 
grande  part,  aux  terrassements  de  l'isthme  de  Suez. 

Les  tribus  des  Bédouins,  en  Egypte,  sont  au  nombre  de  50,  dont  26 
dans  la  Basse-Egypte  et  24  dans  La  Haute  ;  34  sont  composées  de 
Bédouins  nomades  purs  et  16  de  nomades  pasteurs.  Toutes  ces  tribus, 
qui  ont  l'instinct  guerrier  et  ont  pris  part  aux  derniers  combats  sous 
les  ordres  d'Arabi  et  de  ses  généraux,  représentent  un  effectif  de  6,595 
cavaliers  et  44,715  hommes  armés,  à  pied. 

Les  Bédouins  ne  sont  pas  soumis  à  un  service  obligatoire;  ils  jouis- 
sent d'une  certaine  indépendance  et  celui  qui  veut  s'assurer  de  leur 
coopération  en  quoi  que  ce  soit,  doit  y  mettre  le  prix.  L'armement 
des  Bédouins  consiste  en  fusils,  pistolets  et  poignards.  Beaucoup  de 
cavaliers  sont  armés  de  piques. 

Barbarins.  —  On  désigne  sous  le  nom  de  Barbarins  tous  les  nègres 
qui  habitent  l'espace  compris  entre  la  première  cataracte  fet  le  17°  de 
latitude.  Leurs  peuplades  s'étendent  sur  les  deux  rives  du  Nil,  où  elles 
forment  un  nombre  considérable  de  villages.  Ils  se  livrent  à  la  culture, 
au  commerce,  à  l'industrie,  parlent  une  langue  différente  de  l'arabe  et 
pratiquent  la  religion  musulmane.  La  Basse-Egypte  en  contient  un 
grand  nombre,  formant  un  élément  important  pour  la  population. 

Dans  la  Basse-Egypte,  où  les  bras  manquent,  en  général,  le  Barba- 
rin  est  le  bienvenu;  on  l'emploie  souvent  comme  gardien  ou  domes- 
tique; il  est  assez  fidèle  et  ne  manque  ni  de  zèle,  ni  de  bravoure.  Le 
petit  corps  d'infanterie  égyptienne  qui  coopéra  à  l'expédition  du  Mexi- 
que était,  en  partie,  composé  de  Barbarins.  Ceux  qui  les  virent  à  l'œu- 
vre prétendent  que  ce  sont  de  très  bons  soldats,  remarquables  par  leur 
aptitude  à  vivre  de  peu  et  à  supporter  les  plus  rudes  fatigues. 

Le  Barbarin  est  moins  grand  que  le  Bédouiù  ;  leste,  souple,  dégagé, 
maigre,  il  est  le  type  de  l'agilité.  Sa  peau  noire  brave  le  soleil  le  plus 
vertical  ;  ses  narines,  toujours  en  mouvement,  respirent  l'air  avec  avi- 
dité ;  sa  figure  n'a  aucune  ressemblance  avec  celle  du  nègre  propre- 
ment dit  ;  son  nez  n'est  pas  aplati,  ses  dents  ne  sont  pas  portées  en 
avant,  son  angle  facial  est  droit,  comme  chez  l'Européen,  ses  lèvres 
sont  minces  et  finement  découpées,  ses  cheveux  crépus,  sa  barbe  rare, 
ses  traits  réguliers  ;  ses  mains  et  ses  pieds  sont  longs  et  étroits,  sa  taille 
bien  prise  ;  cela,  joint  à  des  habitudes  de  propreté,  lui  donne  un  air  de 
distinction  que  l'on  ne  rencontre  pas  chez  l'habitant  de  la  Basse- 
Egypte. 


352  REVUE   MARITIME   ET  COLONIALE. 

Un  caractère  commun  à  presque  tous  les  individus  de  cette  race,  et 
qui  frappe  au  premier  abord  le  regard  le  moins  attentif,  c'est  l'exis- 
tence de  cicatrices  linéaires  et  parallèles  sur  les  tempes  et  les  joues. 
Ces  marques  sont,  paraît-il,  des  scarifications  faites  au  moyen  d'un  ra- 
soir, dans  un  but  hygiénique  et  curatif. 

Levantins.  —  Sujets  égyptiens,  mais  ni  arabes,  ni  musulmans,  les 
Levantins  forment  une  partie  très  distincte  de  la  population,  transition 
nécessaire  et  bien  ménagée  entre  l'indigène  et  l'Européen.  Quelques- 
uns  d'entre  eux  sont  devenus  tout  à  fait  Européens  par  l'habit,  les 
mœurs,  le  langage,  l'éducation  et  les  relations,  tandis  que  d'autres  ne 
parlent  que  l'arabe  et  vivent  comme  les  indigènes,  dont  ils  ne  diffèrent 
que  par  le  costume  qui  se  compose  d'une  veste  courte,  d'une  large  cu- 
lotte flottante,  d'une  ceinture  et  d'un  tarbouch.  Les  premiers,  qui  sont 
en  général,  des  polyglottes  distingués,  occupent  des  situations  quel- 
quefois importantes  dans  l'administration,  le  commerce,  l'industrie, 
voire  même  dans  les  consulats. 

Entre  ces  deux  classes  extrêmes  se  trouvent  les  vrais  Levantins,  qui 
sont  les  plus  nombreux  ;  ils  parlent  l'arabe  et  l'italien,  s'habillent  quel- 
quefois à  l'européenne,  mais  habillent  toujours  leur  femme  à  la  levan- 
tine et  ne  la  laissent  sortir  que  voilée. 

Le  côté  le  plus  saillant  du  caractère  levantin,  c'est  le  désir  de  paraî- 
tre et  ce  goût  effréné  domine  partout. 

Chez  les  Levantins  soumis  à  la  loi  égyptienne,  comme  les  autres  sujets, 
il  n'y  a  pas  de  mariage  civil;  c'est  le  prêtre  seul  qui  sanctionne  l'union. 

Certaines  tribus  nomades  des  confins  de  l'Egypte  méritent  aussi  qu'on 
les  mentionne  à  eau  se  du  rôle  qu'elles  ont  joué  autrefois  dans  l'histoire; 
ce  sont  :  les  Abbadèhs,  les  Bicharis,  les  Haddarebs,  qui  habitent  les 
pays  compris  entre  le  parallèle  de  Souakim  et  la  ville  de  Massawa, 
port  de  l'empire  abyssin.  Le  lien  social  qui  les  relie  est  très  lâche  et 
leur  civilisation  à  peu  près  nulle  ;  leur  langue  est  tirée  de  l'éthiopien, 
leur  religion  est  celle  de  Mahomet  ;  leur  nourriture  se  compose  de  co- 
quillages, de  mollusques  et  des  poissons  de  la  mer  Rouge.  Les  histo- 
riens classiques  leur  ont  donné  le  nom  fameux  d'Ichthyophages.  Comme 
pendant  aux  lchthyophages,  il  faut  citer  les  Troglodytes,  entre  le  26° 
et  le  24°  latitude  nord,  c'est-à-dire  de  Kosséir  à  Bérénice. 

II  y  a  aussi  en  Egypte  des  Arabes  de  Tunis,  c'est-à-dire  des  Maghré- 
bins, s  occupant  de  négoce,  et  des  Maghrébins  bédouins,  originaires 
des  oasis  et  des  déserts  de  la  Libye  et  de  la  Cyrénalque. 
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Après  avoir  indiqué  les  diverses  races  qui  composent  la  population 
de  l'Egypte,  il  est  naturel  de  donner  la  description  des  habitations  in- 
digènes. 

La  maison  du  fellah  est  ce  qu'il  y  a  de  plus  primitif.  La  cabane  du 
pauvre  et  la  maison  du  riche  sont  construites  à  peu  près  de  la  même 
façon,  dans  toute  la  campagne  égyptienne;  l'élément  principal  est 
de  la  boue;  le  combustible  manque,  la  brique  cuite  est  chère,  mais 
le  limon  du  Nil  ne  manque  nulle  part,  et,  mélangé  avec  un  peu  de 
paille  hachée,  produit  d'excellente  brique,  que  le  soleil  se  charge  de 
sécher;  cela  coûte  un  prix  insignifiant.  On  recouvre  ces  habitations 
avec  des  chevrons,  des  roseaux  et  de  la  terre  battue,  on  y  perce  por- 
tes et  fenêtres  ;  ces  dernières  sont  étroites  et  garnies  d'une  simple 
natte,  sans  vitres,  pour  donner  de  l'air  et  peu  de  jour  dans  un  endroit 
où  Ton  n'entre  guère  que  pour  dormir.  Si  la  famille  est  nombreuse,  la 
maison  contient  un  nombre  de  chambres  en  rapport  avec  celui  des  ha- 
bitants; le  maître  garde  la  pièce  la  plus  importante,  mais,  quoique  la 
famille  vive  en  commun,  les  fils  mariés  ou  les  gendres  ont  leur  logis  à 
part.  Ces  maisons,  construites  avec  des  matériaux  qui  ne  coûtent  pres- 
que rien,  ne  valent  pas  la  démolition.  L'horreur  des  Égyptiens  pour  ce 
qui  s'appelle  réparations  fait  que  presque  partout,  on  trouve  quelque 
cabane  abandonnée,  dont  on  a  enlevé  portes  et  chevrons,  pour  cons- 
truire ailleurs;  mais  la  description  que  je  viens  de  donner  ne  s'appli- 
que qu'aux  petites  habitations,  servant  à  loger  des  journaliers,  car  les 
maisons  arabes  ont,  en  général,  plus  de  confortable;  elles  sont  de  deux 
sortes  ;  l'okel,  qui  reçoit  des  locataires,  et  la  maison  destinée  exclusive- 
ment à  la  famille.  L'okel  se  compose  ordinairement  de  quatre  grands 
corps  de  logis  qui  forment  les  côtés  d'une  cour  carrée,  au  milieu  dela- 
quelles'élève  quelquefois  un  pavillon  ou  un  bouquet  de  dattiers;  on  y 
pénètre  du  dehors  par  une  voûte  qui  sert  de  logementau  portier;  de  cha- 
que angle  de  la  cour,  partent  des  escaliers  qui  conduisent  aux  étages; 
les  paliers  s'ouvrent  sur  des  galeries,  courant  sur  toute  la  façade  inté- 
rieure. Ces  dispositions  ne  sont  pas  uniformes  ;  le  goût  de  chacun  les 
a  plus  ou  moins  modifiées.  Les  étages  sont  divisés  en  un  grand  nom- 
bre d'appartements  occupés  par  des  Arabes,  des  Coptes,  des  juifs,  des 
Levantins  et  même  des  Européens. 

Quant  à  la  maison  destinée  à  la  famille,  elle  devient  un  palais  ou 
une  chaumière,  suivant  la  fortune  de  son  propriétaire.  Dans  celle  d'un 
négociant  aisé,  par  exemple,  la  façade,  couronnée  par  une  terrasse,  est 
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irrégulièrement  percée;  les  fenêtres  ne  sont  ni  de  la  môme  grandeur, 
ni  de  la  môme  forme,  ni  sur  la  môme  ligne;  tout  semble  être  le  résul- 
tat du  caprice  ;  les  balcons,  en  saillie  sur  la  rue  et  entièrement  cachés 
par  un  grillage  en  bois,  ne  se  correspondent  point.  Derrière  la  porte 
d'entrée  s'étend  une  voûte  basse  qui  conduit  à  une  cour  où  s'ouvre  le 
vestibule,  pièce  assez  large  dans  laquelle  on  descend  quelquefois  pren- 
dre le  frais  en  été  ;  le  plus  souvent  elle  est  vide  ou  occupée  par  quel- 
ques domestiques.  Cette  première  pièce  donne  accès  dans  une  seconde 
plus  grande,  entourée  de  banquettes;  le  maître  y  reçoit  les  visites,  y 
offre  le  café  et  le  chibouque;  c'est  ce  qui  correspond  au  salon  d'appa- 
rat. 11  y  a  auprès  un  cabinet  ou  bureau,  meublé  de  la  même  manière, 
mais  plus  petit,  où  Ton  se  retire  pour  expédier  quelques  affaires  sans 
être  dérangé,  le  bureau  véritable  n'est  pas  dans  la  maison,  il  est  au 
bazar  ou  au  magasin.  C'est  à  ces  pièces  que  se  limite  la  partie  de  l'ha- 
bitation ouverte  à  tout  venant. 

Le  salon  de  la  famille  se  divise  en  deux  parties  :  Tune,  celle  du  fond, 
sur  laquelle  s'ouvrent  les  moucharabies,  est  un  peu  plus  élevée  que 
celle  sur  laquelle  s'ouvre  la  porter  d'entrée;  dans  cette  dernière  circulent 
les  domestiques;  c'est  là  que  sont  déposées  les  gargoulettes,  les  petits 
fourneaux  à  café,  les  aiguières  à  laver  les  mains  et  autres  menus  us- 
tensiles; près  de  la  porte,  une  niche  creusée  dans  le  mur  contient  des 
narguilehs  ou  des  vases  de  fleurs;  la  partie  haute  est  le  refuge  des  mat- 
Ires,  meublé  de  divans,  coussins  et  tapis.  Quant  au  mobilier,  il  est  le 
môme  partout  et  dune  grande  simplicité:  outre  les  banquettes,  divans, 
tapis,  nattes,  etc.,  il  y  a  les  coffres  pour  les  vêtements,  la  table  à  man- 
ger, très  basse,  sur  laquelle  on  dépose  un  plateau  chargé  d'aliments 
solides,  de  conûtures  ou  de  café.  Il  n'y  a  ni  chaises,  ni  fauteuils,  ni  ar- 
moires, ni  tableaux,  rien  enfin  de  ce  qui,  en  Europe,  constitue  un  mo- 
bilier. La  différence  d'une  maison  aisée  à  une  maison  riche  consiste  dans 
la  ûnesse  des  nattes,  le  moelleux  des  tapis,  la  somptuosité  des  étoffes 
et  le  nombre  des  pièces  d'apparat. 

On  serait  bien  téméraire  de  chercher  au  développement  de  l'archi- 
tecture arabe  une  règle  et  une  loi;  il  n'y  en  a  pas.  Cet  esprit  de  suite, 
que  notre  Occident  apporte  à  tout  ce  qu'il  crée,  manque  en  Orient;  à  sa 
place  régnent  l'arbitraire  et  le  caprice. 

Toutefois,  certaines  conditions  fondamentales  sont  de  nécessité  dans 
l'architecture  arabe  ;  la  construction  d'une  mosquée,  par  exemple,  est 
subordonnée  aux  exigences  du  culte.  Il  faut  invariablement,  pour  une 
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mosquée,  plusieurs  choses  essentielles  :  d'abord,  une  grande  cour  pour 
les  ablutions  que  la  religion  prescrit  avant  tout  exercice  pieux,  et  dans 
cette  cour,  une  sorte  de  sanctuaire  {mihrab)  où  le  Gdèle  puisse  se  re- 
cueillir pour  faire  sa  prière.  Gomme  il  est  ordonné  de  se  tourner  vers 
l'Orient  pour  prier,  un  petit  édiGce  est  ensuite  indispensable,  qui  indi- 
que ce  côlé  de  l'horizon,  la  kiblah.  Un  endroit,  en  outre,  est  affecté  à 
contenir  le  Koran,  et  une  chaire  est  dressée,  le  minbar,  d'où  le  prêtre 
puisse  parler  à  la  foule.  Enfin,  il  y  a  une  ou  plusieurs  tours  élancées 
et  minces  (minarets)  du  haut  desquelles  le  muezzin  annonce  les  heures 
de  la  prière. 

L'intérieur  d'une  mosquée  consiste  généralement  en  une  cour,  figu- 
rant un  carré  long,  entourée  de  tous  les  côtés  de  galeries  couvertes  et 
séparée  du  monde  extérieur  par  de  hautes  murailles.  Les  galeries  sont 
portées  par  des  rangées  de  colonnes,  et,  du  côlé  où  se  trouvent  le 
mihrab  et  le  Koran,  elles  ont  une  plus  grande  profondeur.  Dans  la  cour, 
la  fontaine  des  ablutions  s'élève  sous  un  édifice  coiffé  d'une  coupole; 
parfois  aussi,  une  ou  plusieurs  coupoles  marquent  l'emplacement  du 
sanctuaire  et  la  tombe  du  fondateur  de  la  mosquée.  Les  autres  toitures 
sont  plates  ou  légèrement  façonnées  en  voûtes,  par  des  ornements  de 
toute  nature.  Les  minarets,  minces  et  écrasés  sous  une  lourde  coupole, 
s'élancent  de  l'un  ou  de  l'autre  coin  de  l'édifice  san3  règle  fixe. 

Non  seulement  les  mosquées,  mais  encore  les  constructions  profanes 
des  Arabes  se  ramènent,  en  principe,  à  une  cour  non  couverte,  entou- 
rée de  bâtiments.  Les  khaus  ou  caravansérails  ne  sont  pas  autre  chose  : 
un  espace,  à  ciel  ouvert,  avec  un  portique  sur  lequel  donnent  des 
salles  et  des  magasins  où  les  voyageurs  et  les  marchandises  trouvent 
un  abri. 

Les  palais  et  les  châteaux  renferment  dans  leur  enceinte,  des  cours, 
des  jardins,  des  eaux  jaillissantes  ;  les  toits  font  toujours  une  forte  saillie 
sur  les  cours  afin  d'y  répandre  de  l'ombre.  Dans  les  jardins,  des  kios- 
ques s'élèvent. 

Parmi  les  monuments  que  les  Arabes  aiment  et  réussissent  de  préfé- 
rence, sont  les  fontaines  publiques  et  les  abreuvoirs.  On  en  voit  d'ad- 
mirables au  Caire.  L'usage  est  de  les  placer  aux  angles  des  rues  ou  ait 
centre  des  places  et  de  leur  donner  la  forme  polygonale,  de  les  cou- 
vrir d'une  coupole,  de  les  décorer  de  marbres  fins,  de  bronzes,  d'ara- 
besques et  d'inscriptions  peintes  ou  dorées. 

Les  tombeaux  des  princes,  des  cheikhs  et  des  saints  sont  aussi  un 
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genre  d'architecture  cultivé  par  les  Arabes,  ainsi  que  les  bains,  aux- 
quels ils  conservent  à  peu  près  la  disposition  des  thermes  antiques. 


ADMINISTRATION   GÉNÉRALE. 

L 'Egypte  forme  une  vice-royauté,  sous  la  suzeraineté  de  la  Porte, 
et  le  vice-roi,  qui  prend  le  titre  de  khédive,  a  son  gouvernement 
composé  de  7  minisires,  d'une  Chambre  consultative,  dite  des  délé- 
gués, et  d'un  conseil  privé. 

Un  décret  khédivial  du  7  février  1882  a  déterminé  les  attributions 
des  membres  de  la  Chambre  des  délégués,  qui  sont  élus  pour  une  durée 
de  cinq  années  et  reçoivent  une  indemnité  annuelle  de  100  livres 
égyptiennes.  Ils  sont  libres  dans  l'exercice  de  leur  mandat  et  ne  peu- 
vent être  liés,  ni  par  des  promesses,  ni  par  un  ordre,  ni  par  des  mena- 
ces de  nature  à  entraver  la  libre  expression  de  leurs  opinions;  ils  sont 
inviolables. 

Les  délégués  ont  le  droit  de  surveiller  les  actes  de  tous  les  fonction- 
naires publics  ;  ils  peuvent,  pendant  la  session  et  par  l'entremise  du 
président  de  la  Chambre,  signaler  au  minisire  compétent,  tout  abus, 
irrégularité  ou  négligence,  attribué  à  un  fonctionnaire  public  dans 
l'exercice  de  ses  fonctions. 

Nul  impôt,  de  quelque  nature  qu'il  soit,  ne  peut  être  établi  en  Egypte 
sans  une  loi  volée  par  la  Chambre. 

Le  budget  annuel  des  recettes  et  des  dépenses  de  l'État  est  commu- 
niqué à  la  Chambre  des  délégués,  au  plus  tard  le  5  novembre  de  cha- 
que année. 

Le  service  du  tribut  dû  à  la  Porte,  le  service  de  la  dette  publique, 
ainsi  que  toute  charge  relative  à  la  delte  et  résultant  de  la  loi  de  liqui- 
dation ou  de  conventions  intervenues  entre  les  puissances  étrangères  et 
le  gouvernement  égyptien,  ne  peuvent,  en  aucun  cas,  être  l'objet  des 
discussions  de  la  Chambre. 

On  arrivera  peut-être,  par  la  voie  des  négociations,  à  préciser  davan- 
tage la  portée  de  cet  article,  ou  bien  l'on  ajoutera  à  la  loi  organique 
un  article  additionnel  établissant  clairement  les  conditions  spéciales 
destinées  à  laisser  se  mouvoir  librement  Le  gouvernement  égyptien, 
tout  en  donnant  pleine  sécurité  aux  créanciers  pour  le  respect  dû  à 
leurs  gages. 
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Famille  khédiviale  et  charges  de  la  cour.  —  La  famille  khédiviale 
actuelle  est  ainsi  composée  : 

S.  A.  Mehemed-Tewfîk  Ier,  khédive  d'Egypte  ;  ses  enfants  :  les  prin- 
ces Abbas-Bey  et  Mehemed-Ali-Bey. 

La  cour  du  khédive  comprend  dans  les  circonstances  ordinaires  : 
1  général  de  division,  1  général  de  brigade,  5  colonels  aides  de  camp, 
5  officiers  d'ordonnance,  1  grand  maître  et  1  maître  des  cérémonies, 
1  écuyer. 

Au  cabinet  khédivial  sont  attachés  :  1  chef  du  cabinet  et  1  secré- 
taire européens,  1  chef  du  bureau  des  traductions,  1  traducteur  pour 
le  français,  1  pour  l'anglais,  1  pour  l'arabe,  i  secrétaire  du  bureau 
européen,  2  secrétaires  du  bureau  turc,  1  chef  du  service  télégraphi- 
que, 1  garde  du  sceau. 

Les  autres  personnes  attachées  au  palais  sont  :  1  médecin  particu- 
lier de  Son  Altesse  et  de  sa  famille,  1  médecin  consultant,  1  pharma- 
cien. 

Les  ministères  sont  au  nombre  de  7  :  Intérieur,  Affaires  étrangères, 
Guerre  et  Marine,  Finances,  Travaux  publics,  Justice,  Instruction  pu- 
blique et  Wakfs. 

Les  ministres  sont  solidairement  responsables  devant  la  Chambre  de* 
toute  mesure  prise  en  conseil  et  violant  les  Lois  et  règlements  en  vi- 
gueur. Chaque  ministre  est  individuellement  responsable  des  actes 
accomplis  dans  l'exercice  de  ses  fonctions.  Dans  chaque  ministère,  il  y 
a  un  vice-ministre  chargé,  quand  il  y  a  lieu,  de  l'intérim.  Au-dessous 
du  ministre  et  du  vice-ministre,  s'échelonnent  les  chefs  de  division  ou 
directeurs,  qui  portent  habituellement  le  titre  de  pacha,  les  chefs  de 
bureau  qui,  en  général,  sont  beys,  et  enfin  les  autres  employés,  qui  sont 
effendis. 

Voici  quelles  sont  les  attributions  respectives  de  chacun  des  minis- 
tères : 

Intérieur. 

Composition. —  1  ministre,  1  vice-ministre,  1  secrétaire  général,  1  chef 
du  cabinet,  2  directeurs,  6  chefs  de  bureau  ;  2  directions  :  administra- 
tion générale  des  provinces,  statistique  générale;  6  bureaux  :  admi- 
nistration des  provinces,  sentences,  affaires  indigènes,  affaires  euro- 
péennes, pétitions,  traductions. 

Attributions.  —  Chambre  des  notables.  Administration  civile  des  pro- 
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vinces  et  gouvernorate.  Police.  Pompiers.  Service  de  l'abolition  de  l'es- 
clavage. Services  sanitaires.  Hôpitaux.  Archives  égyptiennes.  Statistique. 
Presse  indigène.  Rouznamèh.  Troupe  irrégulière  de  Toussoum-Aga, 
affectée  au  service  du  pèlerinage  et  à  la  police  des  provinces.  Beitel- 
Mal.  Prisons. 

Affaires  étrangères. 

1  ministre,  1  vice-ministre,  1  secrétaire  général,  1  chef  du  bureau 
des  traductions,  1  chef  du  bureau  international,  1  chef  du  bureau 
arabe  et  turc,  1  chef  du  bureau  du  timbre. 

Attributions. — Service  de  l'esclavage  et  service  sanitaire  international 
au  point  de  vue  des  traités.  Protocoles.  Presse  européenne  locale. 

Je  ne  puis  parler  du  ministère  des  affaires  étrangères  sans  donner  la 
composition,  par  nation,  du  corps  diplomatique  et  consulaire  en  Egypte. 

Consulat  général  d'Allemagne. 

(Résidence  i  Alexandrie.) 

I  consul  général,  1  vice-consul,  1  secrétaire,  1  chancelier,  2  drog- 
mans  ;  1  consul,  1  secrétaire,  1  chancelier  et  1  drogman  au  Caire  ; 
1  consul  à  Port-Saïd,  1  consul  à  Damiette,  un  vice-consul  à  Suez, 
1  vice-consul  à  Khartoum.  Agents  consulaires  dans  les  autres  localités. 

Agence  et  consulat  général  iï  Autriche-Hongrie. 

(Résidence  i  Alexandrie.) 

1  agent  et  consul  général,  1  consul,  2  vice-consuls,  2  élèves-con- 
suls, 1  interprète,  2  chanceliers,  1  commissaire  de  la  marine  attaché  ; 
i  consul,  2  élèves  consuls  et  1  drogman  au  Caire,  1  consul  à  Khartoum, 
i  consul,  1  élève-consul  et  1  chancelier  à  Port-Saïd.  Agents  consulai- 
res dans  les  autres  localités. 

Agence  et  consulat  général  de  Belgique. 

(Résidence  au  Caire.) 

1  agent  et  consul  général,  1  consul,  1  chancelier,  1  drogman.  Vice- 
consuls  à'Alexandrie,  Port-Saïd  et  Ismaïlia.  Agents  consulaires  dans  les 
autres  localités. 
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Agence  et  consulat  général  du  Brésil. 

(Résidence  à  Alexandrie.) 

1  agent  et  consul  générai,  1  consul,  2  drogmans. 
1  vice-consul,  1  chancelier  et  l  drogman  au  Caire. 
Vice-consuls  dans  les  autres  localités. 

■ 

Agence  et  consulat  général  de  S.  M.  Britannique. 

(Résidence  an  Caire.) 

1  ministre  plénipotentiaire  chargé  du  consulat  général,  1  consul, 
2  vice-consuls,  2  drogmans. 

1  consul  juge,  2  assistants,  1  chancelier,  1  drogman  à  Alexandrie  ; 
1  consul  à  Suez,  1  consul  et  1  vice-consul  à  Port-Saïd.  Vice-consuls 
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et  agents  consulaires  dans  les  autres  localités. 

Consulat  général  de  Danemark. 

(Résidence  a  Alexandrie.) 

1  consul  général,  l  vice-consul,  1  chancelier,  t  drogman.  Vice-con- 
suls dans  les  autres  localités. 

Agence  et  consulat  général  hellénique. 

(Résidence  i  Alexandrie.) 

1  agent  politique  et  consul  général,  1  vice-consul,  2  interprètes, 
1  avocat  juge  instructeur,  1  notaire,  1  chancelier,  i  capitaine  de  port. 

1  consul,  i  vice-consul  juge,  1  chancelier  et  i  interprète  au  Caire, 
1  consul  à  Port-Saïd.  Vice-consuls  et  agents  consulaires  dans  les  autres 
localités. 

Agence  et  consulat  général  de  France. 

(Résidence  an  Caire.) 

1  ministre  plénipotentiaire,  chargé  du  consulat  général  (M.  de  Vor- 
ges),  1  attaché,  1  consul,  1  chancelier,  2  drogmans,  1  archiviste, 
3  commis. 
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1  consul,  t  consul  suppléant,  1  chancelier,  2  drogmans,  5  commis, 
2  expéditionnaires,  à  Alexandrie. 

1  consul,  1  chancelier,  1  drogman,  1  commis  à  Port-Saïd.  Vice-con- 
suls et  agents  consulaires  dans  les  autres  localités. 

Agence  et  consulat  général  d'Italie. 

(Résidence  an  Caire.) 

1  agent  diplomatique  et  consul  général,  1  consul,  i  juge,  3  drog- 
mans. 

1  consul,  1  vice- consul,  2  assistants,  1  chancelier,  2  interprètes  à 
Alexandrie.  Vice-consuls  et  agents  consulaires  dans  les  autres  localités. 

Consulat  général  de  Hollande. 

(Résidence  i  Alexandrie.) 

1  consul  général,  1  consul,  2  drogmans. 

1  consul  au  Caire,  1  consul  à  Port-Saïd.  Vice-consuls  et  agents  con- 
sulaires dans  les  autres  localités. 

Agence  et  consulat  général  de  Perse. 

(Résidence  au  Caire.) 

1  agent  et  consul  général,  1  drogman. 

1  vice-consul  et  1  drogman  à  Alexandrie,  1  vice-consul  à  Suez  ; 
agents  consulaires  dans  les  autres  localités. 

Consulat  général  du  Portugal. 

(Résidenoe  i  Alexandrie.) 

1  consul  général,  1  vice-consul,  1  secrétaire,  1  chancelier,  1  drog- 
man ;  1  vice-consul,  1  chancelier  et  3  drogmans  au  Caire;  vice-con- 
suls à  Port-Saïd,  Suez,  Mansourah  et  Zagazig. 

Agence  et  consulat  général  de  Russie. 

(Résidence  à  Alexandrie.) 

1  conseiller  d'État,  agent  diplomatique  et  consul  général,  1  attaché, 
2  vice-consuls,  1  secrétaire,  1  chancelier,  1  capitaine  de  port,  1  drog- 
man. 
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i  consul,  1  chancelier  et  2  drogmans  au  Caire. 
Vice-consuls  à  Suez  et  à  Port-Saïd;  agents  consulaires  dans  les  autres 
localités. 

Consulat  général  d'Espagne. 

(Bétidence  an  Caire.) 

1  consul  général,  1  vice-consul,  2  drogmans, 
i  consul,  1  chancelier  et  1  drogman  à  Alexandrie;  vice-consuls  dans 
les  autres  localités. 

Agence  et  consulat  général  des  États-Unis  d 'Amérique. 

(Résidence  an  Caire.) 

1  agent  et  consul  général,  1  vice-consul,  1  chancelier,  1  interprète, 

1  vice-consul  à  Port-Saïd;  agents  consulaires  dans  les  autres  localités. 

« 

Consulat  général  de  Suède  et  Norwège. 

(Réiidence  i  Alexandrie.) 

1  consul  général,  1  vice-consul,  1  chancelier,  1  interprète;  vice- 
consuls  dans  les  autres  localités. 

Maroc. 
1  consul  à  Alexandrie. 

Tunisie. 

1  agent  du  gouvernement  tunisien  à  Alexandrie. 

Guerre  et  marine. 

1  ministre,  1  vice-ministre,  1  général  de  division,  chef  d'état-major, 
1  ingénieur  en  chef  du  génie,  1  inspecteur  du  matériel  de  guerre,  1  se- 
crétaire général,  1  chef  du  secrétariat,  1  ingénieur  du  génie  pour  les 
places  d'Alexandrie  et  de  Rosette,  i  intendant,  chef  des  services  admi- 
nistratifs pour  la  guerre,  i  commissaire,  chef  des  services  administra- 
tifs pour  la  marine. 

Attributions.  —  Solde  des  armées  de  terre  et  de  mer.  Matériel  de 
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guerre.  Vivres,  provisions  et  fourrages.  Habillement.  Entretien  des  ca- 
sernes. Magasins  et  hôpitaux  militaires.  Entretien  des  bateaux.  Écoles 
militaires  et  école  navale.  Commanderie  de  Suez. 

Le  service  de  la  marine  proprement  dite  est  dirigé  à  Alexandrie  par 
un  contre-amiral  ayant  le  Litre  de  chef  de  division  et  qui  a  sous  ses 
ordres  un  premier  adjudant,  1  chef  de  secrétariat  et  1  secrétaire  par- 
ticulier. 

Du  ministère  de  la  guerre  et  de  la  marine  dépend  le  conseil  supérieur 
pour  la  suppression  de  l'esclavage. 

Finances. 

1  ministre,  i  vice-ministre. 

Un  arrêté  du  5  janvier  1880  a  réorganisé  l'administration  centrale 
du  ministère  des  finances. 

Un  second  arrêté,  en  date  du  8  juin  de  la  méme^année,  a  modifié  le 
précédent,  en  supprimant  la  direction  du  secrétariat  général  dont  les 
services  ont  été  répartis  entre  le  cabinet  du  ministre  et  le  bureau  dit 
du  secrétariat. 

Actuellement,  ce  ministère  est  ainsi  constitué  :  Cabinet  du  ministre 
d'où  relèvent  la  caisse  du  ministère  et  les  bureaux  suivants  :  1°  person- 
nel intérieur  et  extérieur;  2°  ordonnancement  désappointements  et  dé- 
penses; 2°  mouvements  des  fonds;  4°  archives;  5°  matériel;  6°  chou- 
nahs  et  magasins  civils. 

Direction  du  contentieux. 

Direction  de  la  comptabilité. 

Direction  des  revenus. 

Le  directeur  du  contentieux  représente  le  ministre  des  finances  en 
qualité  d'agent  judiciaire  du  Trésor,  devant  toutes  juridictions,  soit  en 
demandant,  soit  en  défendant.  Il  est  chargé  de  la  conservation  des  op- 
positions. 

La  direction  de  la  comptabilité  exerce  son  action  et  son  contrôle  sur 
toutes  les  comptabilités  de  l'État,  soit  en  numéraire,  soit  en  matières; 
elle  est  chargée  d'assurer  l'uniformité  du  mode  d'écritures,  dans  les 
comptabilités,  d'en  centraliser  et  vérifier  les  résultats  et  d'en  faire  des 
comptes  généraux,  de  préparer  le  budget  général  des  recettes  et  des 
dépenses  de  l'État  ;  elle  est  également  chargée  de  la  comptabilité  spé- 
ciale des  opérations  de  recettes  et  de  dépenses  du  ministère. 


I/ÉGYPTE  JSN   1882.  363 

La  direction  des  revenus  est  chargée  des  mesures  à  prendre  pour 
assurer  l'exécution  des  lois  d'impôts  et  La  perception  régulière  des  re- 
venus directs  et  inàjrects.  Toutes  les  réclamations  en  décharge,  ou  dé- 
grèvements d'impôts,  lui  sont  communiquées. 

Attributions.  —  Dette  publique  et  dotations  du  khédive  et  de  sa  fa- 
mille. Maïèh-Sanièh.  Caisse  de  la  dette.  Administration  financière  des 
provinces  et  gouvernorats.  Ghounahs  et  magasins.  Postes.  Paquebots- 
poste-khédivièh.  Douanes.  Monnaies.  Marchés  aux  poissons.  Matarieh. 
Service  des  pensions.  Port  d'Alexandrie. 

Travaux  publies . 

Ce  ministère,  auquel  se  rattache  tout  ce  qui  est  relatif  à  l'agricul- 
ture, dont  on  n'a  pas  voulu  faire  un  ministère  spécial,  a  une  impor- 
tance considérable. 

Attributions.  —  Constructions  faites  par  l'État.  Entretien  et  répara- 
tions de  tous  les  immeubles  appartenant  à  l'État  ou  loués  par  lui. 
Conservation  du  musée  des  antiquités  de  Boulak.  Service  des  fouilles 
et  monuments  historiques.  Agriculture  et  conseils  agricoles.  Personnel 
des  ingénieurs  dans  les  provinces.  Canaux,  barrages,  écluses.  Ponts. 
Ports,  à  l'exception  de  celui  d'Alexandrie.  Digues  et  routes.  Voirie. 
Instruction  des  demandes  en  concession  de  terrains,  mines  et  car- 
rières (la  concession  étant  réservée  au  conseil  des  ministres).  Chemins 
de  fer  et  télégraphes.  Exploitation  des  salines,  mines  et  carrières  (la 
vente  des  produits  étant  réservée  aux  finances^.  Eaux  d'Alexandrie. 
Surveillance.  Remorquage.  Entretien  des  théâtres. 

Les  services  du  ministère  des  travaux  publics  se  répartissent  en 
trois  directions  et  deux  services  spéciaux  : 

1°  Direction  du  secrétariat  et  de  la  comptabilité; 
2°  Direction  des  études  et  des  missions  ; 
3°  Direction  des  services  de  la  ville  du  Caire. 
Services  spéciaux  :  1°  agriculture;  2° inspection  des  sels  et  natrons. 
La  direction  du  secrétariat  et  de  la  comptabilité  comprend  deux  di- 
visions et  un  bureau  spécial  : 

1°  Division  du  secrétariat  général  ayant  trois  subdivisions  :  le  secré- 
tariat général  européen,  le  secrétariat  général  indigène,  le  service  de 
traduction  ; 
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2°  Division  de  la  comptabilité,  avec  uo  bureau  d'enregistrement  et 
d'expédition. 

La  direction  des  éludes  et  des  missions  comprend  deux  divisions  : 
1°  division  relevant  du  directeur  et  ayant  trois  subdivisions  :  études, 
missions,  dessin  ;  2°  division  relevant  du  sous-directeur  et  ayant  les 
deux  subdivisions  suivantes  :  archives  techniques  et.  magasins,  secré- 
tariat technique,  qui  est  lui-môme  divisé  en  bureau  indigène  et  bureau 
européen. 

La  3e  direction,  celle  des  services  de  la  ville  du  Caire,  comprend 
les  services  principaux  du  Tanzim  et  de  la  voirie  proprement  dite. 
Elle  est  en  outre  chargée  de  l'entretien  des  théâtres  et  des  services  de 
la  ville  de  Hélouan. 

Une  quatrième  direction,  celle  du  contentieux,  a  été  créée  tout  ré- 
cemment au  ministère  des  travaux  publics.  Le  contentieux  est  com- 
mun avec  le  ministère  de  la  guerre  et  de  la  marine. 

En  1880,  les  services  extérieurs  des  travaux  publics  de  l'Egypte 
ont  été  répartis  en  cinq  circonscriptions,  qui  sont  exactement  les  sub- 
divisions administratives  appelées  Merkas  dans  la  Basse-Egypte  et 
Kesm  dans  la  Haute.  Le  service  de  chaque  moudirièh  est  confié  à  un 
ingénieur  en  chef  ayant  sous  ses  ordres  les  ingénieurs  des  districts. 
Les  services  des  villes  du  Caire  et  d'Alexandrie  relèvent  directement  du 
ministère. 

Justice. 

Attributions.  —  Tribunaux  de  la  réforme.  Mehkémès.  Tribunaux  in- 
digènes. Surveillance  des  prisons. 

De  ce  ministère,  fait  partie  la  commission  chargée  d'étudier  les  mo- 
difications à  introduire  dans  l'institution  de  la  justice  mixte,  et  qui  est 
composée  :  du  minisire  de  la  justice,  président,  d'un  juge  du  tribunal 
mixte  du  Caire;  du  directeur  du  contentieux  des  travaux  publics  et 
des  finances;  du  secrétaire  général  du  ministère  de  la  justice,  d'un 
conseiller  de  la  cour  d'appel  d'Alexandrie,  du  secrétaire  du  conseil  des 
ministres,  du  secrétaire  général  du  ministère  des  affaires  étrangères  et 
du  procureur  général  des  tribunaux  mixtes. 

Instruction  publique  et  Wakfs. 

Attributions.  —  Écoles  du  Gouvernement,  sauf  les  écoles  militaires 
et  l'école  navale.  Mission  égyptienne.  Subventions  aux  écoles  et  col- 
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lèges.  Administration  générai  des  wakfs.  Bibliothèque  nationale.  Écoles 
municipales. 

Administrations  séparées  et  relevant  du  conseil  des  ministres. 

Phares.  Domaines  de  l'État. 

Les  rouages  de  l'administration  égyptienne  sont  à  peu  près  les  mêmes 
que  ceux  de  l'administration  française. 

Les  ministres  nomment  et  révoquent  les  employés  de  toutes  les  ad- 
ministrations placées  dans  leurs  attributions,  sous  les  seules  réserves 
qui  résultent  des  décrets  des  7  mai  et  18  novembre  1876  et  du  rescrit 
du  28  août  1878. 

Les  administrateurs  des  provinces  ont  le  tilre  de  Moudir,  duquel 
découle,  pour  celles-ci,  le  nom  de  moudirièh.  La  moudirièh  se  divise, 
suivant  son  étendue,  en  un  nombre  variable  de  districts.  Dans  chaque 
moudirièh  il  y  a  un  ingénieur  et  un  médecin  en  chef,  résidant  au  chef- 
lieu,  et  des  ingénieurs  et  médecins  de  division  dans  les  villes  princi- 
pales. Il  est  encore  établi,  dans  chaque  moudirièh,  un  hôpital,  aux  frais 
du  Gouvernement,  une  préfecture  do  police  et  un  conseil  de  province. 

Enfin,  un  inspecteur  général  pour  le  service  des  irrigations,  les  tra- 
vaux des  ponts,  canaux,  etc.,  et  deux  autres  inspecteurs  généraux, 
pour  surveiller  l'état  sanitaire  du  pays,  complètent  l'administration. 

Ne  sont  pas  comprises  dans  les  divisions  par  province  ou  moudirièh, 
les  villes  du  Caire,  capitale  politique  de  l'Egypte,  d'Alexandrie,  dé 
Port-Saïd,  de  Suez,  de  Rosette,  de  Damiette  et  d'Ismaïlia,  qui  sont  sou* 
mises  à  un  régime  particulier.  Un  haut  fonlionnaire  ayant  le  titre  de 
Mohafez  (gouverneur)  est  placé  à  la  tête  de  chacune  de  ces  villes,  qui 
ont  leur  administration  et  leur  police  bien  distinctes  de  celles  des  pro- 
vinces. 

Le  mohafez  n'a  aucune  attribution  en  dehors  de  la  ville  où  il  réside. 

Quant  au  moudir,  il  administre  non  seulement  sa  ville,  mais  encore 
toutes  les  localités  et  la  campagne  comprises  dans  sa  moudirièh,  et 
quelquefois  fort  loin;  par  exemple  :  la  moudirièh  de  Dakhalièh,  chef- 
lieu  Mansourah,  s'étend  jusqu'aux  portes  de  Damiette  et  perçoit  les  im- 
pôts jusqu'aux  faubourgs  de  cette  dernière  ville,  dans  laquelle  est  le 
bureau  de  l'un  des  percepteurs  de  Mansourah. 

Chaque  moudir  est  secondé  par  un  vékil,  dont  la  responsabilité  est  à 
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l'abri,  mais  sur  lequel  repose  tout  le  travail  pénible.  C'est  le  second  du 
navire  ;  au-dessous  de  lui  est  le  zabet,  chef  de  la  police,  qui  est,  eu 
même  temps,  quelque  chose  comme  juge  de  paix;  ses  attributions,  sous 
ce  dernier  rapport,  ne  s'étendent  pas  jusqu'aux  litiges,  entre  commer- 
çants, ni  aux  affaires  entre  mari  et  femme,  propriétaire  et  locataire,  et 
quelques  autres,  qui  sool  du  ressort  du  kadi.  Dans  chaque  ville,  il  y  a 
encore  le  cheikh  des  rues  (cheikh-el-hara),  chargé  de  la  police  du 
quartier,  de  la  salubrité  publique  et  du  service  sanitaire. 

La  campagne  est  sous  la  juridiction  d'un  magistrat  civil,  analogue 
au  maire;  il  se  nomme  cheikh-el-beled,  quand  il  admnistre  un  centre 
de  population  agglomérée,  cheikh-el-chat,  s'il  administre  des  habita- 
tions en  plus  ou  moins  grand  nombre,  mais  séparées  et  ne  constituant 
pas  un  bourg  ;  il  ne  perçoit  pas  l'impôt,  mais  est  chargé  de  conduire 
les  retardataires  au  percepteur.  Il  surveille  les  irrigations  et  a  sous  ses 
ordres  plusieurs  gardes  champêtres  (michads). 

Tous  les  impôts  sont  perçus  par  le  moudir,  qui  a  sous  ses  ordres  un 
mahmour,  chef  de  plusieurs  cantons,  et  presque  toujours  en  voyage  ; 
au-dessous  du  mahmour,  est  le  nazer-esme,  qui  est  en  rapport  immé- 
diat avec  le  contribuable  et  perçoit  l'impôt  pour  un  seul. canton,  ce 
qui  comporte  nécessairement  plusieurs  de  ces  fonctionnaires  par  mou- 
dir iè  h. 

Dans  le  bureau  de  chaque  nazer  est  assis  un  personnage  âgé,  grave, 
impassible,  ouvrant  rarement  la  bouche  et  s'exprimant  par  sentences. 
11  est  l' objet  des  respects  de  tous  :  chaque  nouvel  arrivant  vient  lui 
baiser  la  main  ;  il  reçoit  ces  hommages  avec  une  grande  dignité,  qu'il 
doit  à  l'habitude  et  à  la  conscience  de  sa  valeur.  C'est  le  oumdè.  Ce 
nom  signifie,  à  peu  près,  le  très  considéré.  Pour  occuper  cet  emploi, 
exclusivement  honorifique,  il  est  indispensable  d'être  propriétaire  fon- 
cier. Le  ouuidé  est  un  arbitre  expert  désintéressé,  ne  recevant  pas  de 
salaire,  n'acceptant  pas  de  bacchichs,  qui  surveille  la  perception  et 
sauvegarde  de  son  mieux  les  intérêts  des  contribuables. 

Quoique  la  centralisation  soit  la  base  de  l'organisation  administra- 
tive, chaque  fonctionnaire  jouit  d'une  certaine  indépendance  et  de 
pouvoirs  assez  étendus,  et  s'il  ne  tient  ni  la  balance  ni  le  glaive  de  la 
justice,  il  en  tient  au  moins  les  verges.  C'est  le  plus  souvent  le  vékil, 
qui  fait  appliquer  les  peines  corporelles  ;  mais  le  nazer-esme  et  même 
le  fermier  de  l'État  ne  demandent  conseil  è  personne  pour  faire  empri- 
sonner ou  fouetter.  La  prison  n'est  jamais  que  provisoire  et,  hors  le 
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cas  d'emprisonnement  pour  dettes,  est  peu  appliquée.  La  punition  la 
plus  employée  est  le  fouet,  qui,  généralement,  se  donne  sous  la  plante 
des  pieds. 

11  n'y  a  pas  de  gentilshommes  en  Egypte,  où  le  fils  du  laboureur  peut 
devenir  pacha;  mais  il  semblerait  que  le  militaire  a  la  science  in  Aise  ; 
on  le  croit  bon  à  tout,  car  on  l'emploie  dans  toutes  les  administrations. 
On  ne  peut  pas  trop  blâmer  cet  usage,  puisqu'en  général  les  officiers 
possèdent  une  somme  d'instruction  au-dessus  de  la  moyenne,  mais  il 
n'en  est  pas  de  même  de  la  singulière  méthode* qui  consiste  à  faire 
parcourir  au  même  sujet  toutes  les  branches  d'administration  :  de  la 
douane  à  la  police,  par  exemple,  de  la  perception  de  l'impôt  aux  che- 
mins de  fer,  des  finances  à  la  marine.  C'est  le  meilleur  moyen  de  man- 
quer d'hommes  spéciaux. 

Avant  les  événements  derniers,  il  y  avait,  en  Egypte,  un  grand 
nombre  de  fonctionnaires  européens,  dont  plusieurs  occupaient,  au 
service  du  Gouvernement,  des  positions  très  importantes  et  très  rétri- 
buées. 

Au  Ier  janvier  1882,  on  comptait  1,280  de  ces  fonctionnaires  étran- 
gers, qui  se  répartissaient,  par  nationalité,  de  la  manière  suivante  :   • 

Italiens,  358; 

Français,  328; 

Anglais,  269; 

Grecs,  118; 

Autrichiens,  83; 

Allemands,  41  ; 

Autres  nations,  73. 

Dans  les  tribunaux  et  les  parquets  du  Caire  et  d'Alexandrie,  il  y  en 
avait  135  ;  la  direction  générale  du  cadastre  en  employait  1 11  ;  le  mi- 
nistère des  travaux  publics,  105;  l'administration  des  postes,  101; 
celle  des  chemins  de  fer,  92  ;  le  reste  était  employé  dans  les  autres  mi- 
nistères et  dans  les  divers  services,  tels  que  l'inspection  générale  des 
octrois,  l'administration  des  phares,  l'hôtel  des  monnaies,  l'adminis- 
tration des  wakfs,  les  gouvernorats ,  la  municipalité  d'Alexandrie, 
l'administration  des  télégraphes,  le  port  d'Alexandrie,  le  conseil  de 
santé  et  d'hygiène  publique,  la  caisse  spéciale,  les  administrations  des 
douanes,  des  paquebots-poste-khédivièh,  des  salines,  des  domaines  de 
l'État,  etc. 
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Les  traitements  de  ces  fonctionnaires  représentaient  un  total  général 
de  375,491  livres  égyptiennes,  soit  9,762,756  fr.  Comparativement 
aux  fonctionnaires  d'autres  nationalités,  les  Français  étaient  en  majo- 
rité aux  ministères  de  la  justice  et  des  travaux  publics  et  à  l'adminis- 
tration des  domaines  de  l'État;  les  Anglais  Tétaient  aux  administrations 
des  chemins  de  fer,  des  télégraphes,  des  phares  et  des  paquebots,  et  les 
Italiens  au  ministère  des  finances,  à  la  direction  générale  du  cadastre 
et  à  l'administration  des  postes. 

Aujourd'hui,  beaucoup  de  ces  fonctionnaires  ont  quitté  l'Egypte. 

B.  Girard, 
Commissaire  adjoint  de  la  marine. 

(A  suivre.) 
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TACTIQUE    NAVALE 


SUITE1. 


VIII.  * —  Marine  française. 
Projet  de  tactique,  par  M.  Pagel,  capitaine  de  vaisseau.  1864. 

Le  Projet  de  tactique  du  commandant  Pagel  n'a  paru  qu'en  août  1864, 
mais  il  avait  été  présenté,  en  mars  1859,  au  vice-amiral  Ghopart  et  en 
1861  au  vice-amiral  Bouët-Willaumez. 

Diverses  modifications,  qui  n'en  altéraient  pas  le  fond,  furent  jugées 
nécessaires  et  en  retardèrent  la  publication.  L'œuvre  du  commandant 
Pagel,  qui  n'est  qu'un  aperça,  ainsi  que  l'auteur  rappelle  lui-môme,  est 
basée  sur  l'hypothèse  que  la  courbe  d'évolution  décrite  par  un  navire 
qui  met  la  barre  d'un  bord  est  un  cercle.  Le  commandant  Pagel  insiste 
sur  les  essais  à  faire  pour  établir  avec  quel  angle  de  barre  chaque  bâ- 
timent décrit  une  circonférence  égale  à  celle  du  vaisseau  dont  le  cer- 
cle d'évolution  est  le  plus  grand,  lorsqu'il  met  toute  sa  barre  d'un  bord. 

Ordre  et  répartition  des  forces.  —  L'auteur  n'admet  qu'un  seul  or- 
dre principal,  la  ligne  de  file.  Toutes  le3  autres  formations  sont  secon- 
daires et  dérivent  de  l'ordre  principal.  Un  ordre  est  donc  constitué  par 
la  ligne  ou  les  lignes  suivant  lesquelles  sont  rangés  les  vaisseaux.  La 
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réunion  de  2  à  3  bâtiments  s'appelle  une  division;  de  4  à  6  navires  une 
demi-escadre,  de  8  à  12  vaisseaux,  une  escadre.  Une  armée  navale 
comprend  2  escadres,  une  flotte  3.  Les  ordres  se  prennent  par  escadres, 
demi-escadres,  divisions  ou  vaisseaux. 

Les  deux  éléments  qui  suffisent  au  commandant  Pagel  pour  établir 
ses  évolutions  sont  ceux  constitutifs  d'une  ligne  quelconque,  c'est-à- 
dire  la  route  et  le  relèvement.  Il  appelle  guide  le  vaisseau  dans  le  relè- 
vement duquel  la  ligne  doit  se  former.  S'il  y  a  plusieurs  lignes,  c'est- 
à-dire  si  l'évolution  a  lieu  par  escadres,  par  demi-escadres,  par  divi- 
sions, chacune  de  ces  fractions  a  un  guide  particulier  et  évolue  pour 
former  la  nouvelle  ligne  au  moyen  de  son  guide.  Si  l'amiral  signale 
que  la  manœuvre  aura  lieu  par  vaisseaux,  chaque  navire  pair  doit  for- 
mer une  nouvelle  ligne  au  moyen  du  vaisseau  impair  plus  faible  d'une 
unité  qui  lui  sert  de  guide. 

Méthodes  dévolution.  —  Toutes  les  évolutions  se  font  soit  par  con- 
tre-marche, soit  par  conversion.  11  y  a  contre-marche  lorsque  tous  les 
vaisseaux  évoluent  en  se  suivant;  conversion,  lorsque  tous  les  vais- 
seaux évoluent  en  suivant  des  directions  parallèles.  L'auteur  applique 
ces  deux  méthodes  à  la  résolution  du  problème  général  qui  consiste  à 
changer  le  relèvement  d'une  ligne,  la  route  restant  la  même. 

Sa  méthode  par  la  contre-marche  est  analogue  à  celle  de  la  Tactique 
officielle  de  1861  ;  elle  se  compose  de  2  mouvements  tout  à  la  fois  sé- 
parés par  un  mouvement  successif.  Au  premier  mouvement,  tous  les 
vaisseaux  viennent  en  route  au  premier  relèvement.  Au  deuxième,  le 
guide  met  le  cap  dans  la  direction  du  deuxième  relèvement;  les  autres 
navires  suivent  le  mouvement  par  la  contre-marche.  Le  commandant 
Pagel  précise  le  point  où  tous  les  navires  de  la  ligne  viennent  succes- 
sivement imiter  la  manœuvre  du  premier.  Il  donne  le  moyen  de  le 
trouver  par  une  table  ou  une  construction  graphique.  Au  troisième 
mouvement,  tous  les  vaisseaux  reviennent  le  cap  en  route. 

Sa  méthode  par  conversion  repose  sur  le  même  principe  que  celle 
proposée  par  l'amiral  Bouët-Willaumez  :  vitesses  différentes  sur  des 
routes  parallèles. 

Soit  une  ligne  de  relèvement  RGdont  G  est  le  guide.  La  route  est  Rr 
et  le  relèvement  rRG.  Il  s'agit  de  faire  passer  cette  ligne  au  relèvement 
rRg,  la  route  ne  changeant  pas.  Du  point  G  comme  centre  avec  GR  pour 
rayon,  décrivons  un  arc  de  cercle  et  soit  eG  =  GR.  L'angle  eRG  est 
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connu,  étant  égal  à  90°  —  ^;  G  est  la  différence  des  relèvements 

A. 

(rR<7  —  rRG).  11  est  donc  facile  de  construire  une  table  donnant  pour 
tous  les  cas  cet  angle  eRG  que  l'auteur  appelle  route  d'évolution.  Ceci 
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posé,  révolution  par  conversion  se  compose  de  trois  mouvements  : 

1°  Tous  les  vaisseaux  mettent  le  cap  à  la  route  d'évolution  par  un 
mouvement  tout  à  la  fois  ; 

2°  Le  guide  marche  à  la  vitesse  minimum  à  cette  nouvelle  route. 
Tous  les  autres  bâtiments,  par  des  vitesses  variant  d'après  leur  éloigne- 
ment  du  guide  viennent  prendre  le  nouveau  relèvement  tie  ce  guide  ; 

3°  Par  un  mouvement  tout  à  la  fois,  les  vaisseaux  viennent  à  la  route 
primitive. 

Toutes  les  fois  que  la  différence  entre  les  deux  relèvements  du  guide 
est  moindre  que  60°,  l'évolution  par  conversion. est  plus  courte  que 
celle  par  la  contre-marche. 

Sans  entrer  dans  de  plus  longs  développements,  il  est  facile  de  cons- 
tater que,  étant  donné  Tordre  principal,  c'est-à-dire  la  ligne  de  file,  on 
passe  à  la  ligne  de  relèvement  et  à  la  ligne  de  front  par  un  des  deux 
procédés  indiqués.  Si,  au  signal  d'évolution,  on  ajoute  que  la  manœu- 
vre doit  se  faire  par  demi-escadres,  divisions  ou  vaisseaux,  on  a  à  sa 
disposition  de  nombreuses  combinaisons. 

On  applique  aussi  la  méthode  de  la  conversion  aux  changements  de 
route  en  conservant  le  même  ordre.  Le  système  est  général.  Avec  les 
deux  relèvements  du  guide,  celui  d'où  Ton  part  et  celui  où  Ton  veut 
arriver,  on  a  la  route  d'évolution  et  par  suite  tous  les  éléments  néces- 
saires à  la  manœuvre. 
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IX.  —  Marine  russe. 
Nouvelles  Bases  de  tactique  navale,  par  l'amiral  Boutakov.  1864. 

L'amiral  Boutakov  prend  pour  point  de  départ  l'idée  que  toute  évo- 
lution de  navires  à  vapeur  doit  avoir  pour  base  deux  ligues  géométri- 
ques, le  cercle  et  la  tangente  à  ce  cercle. 

Les  évolutions  qu'il  composa  furent  expérimentées  dès  1860  dans 
l'escadre  d'évolutions  de  la  flotte  de  la  Baltique,  dont  il  avait  le  com- 
mandement. 

En  1861  et  1862,  l'amiral  compléta  et  perfectionna  son  système  d'é- 
volutions qui  est  basé  sur  le  principe  que,  la  barre  en  abord,  un  navire 
en  mouvement  décrit  une  courbe  qui,  dans  la  pratique,  peut  être  con- 
sidérée comme  un  cercle  et  que,  dressant  la  barre,  il  suit  une  tangente 
à  ce  cercle.  11  est  alors  facile  de  savoir  à 
chaque  instant  de  quelle  quantité  un  navire 
qui  décrit  son  cercle  d'évolution  s'est  déplacé 
en  avant  ou  en  arrière  parallèlement  à  son 
premier  cap  et  en  travers. 

S'il  fait  d'un  bord  un  arc  quelconque  et 
de  l'autre  bord  un  arc  semblable,  il  revient  à 
son  premier  cap.  Au  contraire,  si  le  deuxième 
arc  est  plus  petit  ou  plus  grand  que  le  pre- 
mier, le  cap  final  s'incline  du  côté  vers  lequel 
est  dirigé  le  premier  arc  ou  du  côté  opposé. 
L'angle  du  cap  primitif  et  du  cap  final  est 
égal  à  la  différence  entre  les  deux  arcs. 

L'auteur  prend  pour  base  de  toutes  les  évo- 
lutions le  rayon  du  cercle  d'évolution  de  l'es- 
cadre et  il  s'en  sert  pour  fixer  les  intervalles 
et  les  distances. 

Des  ordres.  —  Les  ordres  sont  simples  ou 
composés.  Il  y  a  3  ordres  simples  :  l'ordre  de 
file,  l'ordre  de  front,  l'ordre  oblique.  Ce  der- 
nier est  une  ligne  de  relèvement  de  4  quarts. 

Les  ordres  composés  sont  au  nombre  de  1 1 . 

1°  Ordre  en  2  colonnes.  L'intervalle  entre  les  colonnes  et  la  distance 
entre  les  navires  est  de  1  rayon  ; 
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2°  Le  môme  ordre  endenté  ; 

3°  La  double  ligne  de  front.  L'intervalle  entre  les  deux  lignes  et  la 
distance  entre  les  navires  est  de  1  rayon.  Le  chef  de  file  est  à  gauche; 

4°  Le  même  ordre  endenté  ; 
5°  L'ordre  en  coin  à  90°; 
6°  L'ordre  en  coin  à  60°  ; 
7°  L'ordre  en  coin  inverse  à  90°; 
8°  L'ordre  en  coin  inverse  à  60°  ; 
9°  Ordre  de  relèvement,  le  flanc  droit  en  avant  ; 
10°  Ordre  de  relèvement,  le  flanc  gauche  en  avant; 
i  i°  Ordre  par  peloton  ou  ordre  de  marche. 
En  résumé,  les  ordres  composés  sont  :  l'ordre  en  2  colonnes,  la 
double  ligne  de  front,  l'angle  de  chasse  et  de  retraite,  la  ligne  de  relè- 
vement et  Tordre  par  peloton.  Ce  dernier  est  semblable  à  celui  proposé 
par  l'amiral  Bouêt-Willaumez  dans  son  Projet  de  tactique  de  1855. 

Des  coordonnées.  —  Pour  établir  les 
deux  éléments  du  mouvement  d'un  na- 
vire sur  son  cercle  d'évolution,  l'amiral 
Boutakov  se  sert  des  coordonnées' du 
travers  et  des  coordonnés  de  l'avant. 

On  appelle  coordonnée  la  réunion 
de  2  arcs  tangents  décrits  avec  un 
même  rayon. 

Coordonnées  du  travers.  —  Divisons 
en  4  parties  égales  le  rayon  AB  per- 
pendiculaire au  cap  du  navire  et  élevons  des  perpendiculaires  à  chaque 
point  de  division. 

Nous  avons  kb  =  41°  "/*,  kc  =  60°,  Ad  =  75°  !/„  ke  =  90°, 
A/  =  104°  V„  kg  =  120°,  kh  =  138°  '/,. 

Si,  en  b,  le  navire  changeant  sa  barre  décrit  Tare  bc'  égal  à  kb,  il 
aura  fait  la  première  coordonnée  du  travers.  S'il  change  la  barre  en  c 
et  s'il  décrit  Tare  ce'  égal  à  kc,  il  aura  fait  la  deuxième  coordonnée  du 
travers,  et  ainsi  de  suite. 

Par  la  première  coordonnée  du  travers,  le  navire  se  déplace  paral- 
lèlement au  travers  de  1  demi-rayon;  par  la  deuxième  coordonnée, 
de  2  demi-rayotos;  par  la  troisième,  de  3,  etc. 
Coordonnées  de  l'avant.  —  Partageons  en  4  parties  égales  le  rayen 
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Ee  parallèle  au  cap  du  navire  et  par  les  points  de  division,  élevons  des 
perpendiculaires  : 

4* 
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Nous  avons  ainsi  :  Am  =  14°  '/„  An  =  30°,  Ao  =  48°  7„  Ae  «  90°, 
Ap=  131°  '/„  Ag=  150°,  Ar=  165°%. 

Si,  en  m,  le  navire  changeant  la  barre  décrit  un  arc  égal  a  Am,  il  se 
sera  déplacé  en  avant  de  1  demi-rayon  et  il  aura  fait  la  première  coor- 
donnée de  l'avant,  et  ainsi  de  suite. 

On  peut  réunir  et  fractionner  les  coordonnées.  Ainsi  le  navire  ayant 
fait  la  première  coordonnée  du  travers,  peut  la  décrire  une  seconde  fois 
ou  bien  faire  une  nouvelle  coordonnée.  En  répétant  la  première  coor- 
donnée du  travers,  par  exemple,  ii  double  son  chemin  en  travers  et  sa 
distance  du  point  de  départ.  Si  Ton  veut  déplacer  le  navire  en  travers 
de  5  demi-rayons,  on  lui  fait  décrire  2  fois  la  deuxième  coordonnée  et 
ensuite  la  première  coordonnée. 

Évolutions.  —  L'amiral  Boutakov  se  propose  de  présenter  des  évo- 
lutions régulières  et  de  fournir  à  chaque  capitaine  les  indications  les 
plus  détaillées  sur  les  manœuvres  de  barre  et  de  machine  et  le  moment 
précis  où  ii  doit  les  faire.  L'auteur  cependant  ne  supprime  pas  la  part 
légitime  qui  doit  revenir  au  coup  d'œil,  dont  le  rôle  sera  de  remédier 
aux  perturbations  inévitables  qui,  dans  la  pratique,  viendront  modifier 
les  conditions  théoriques  de  l'évolution, 

1°  Changements  de  direction.  —  L'amiral  Boutakov  indique  plusieurs 
procédés  pour  faire  changer  de  direction  à  une  ligne  de  file.  Les  uns 
se  rattachent  à  la  méthode  par  contre-marche,  les  autres  à  celle  par 
conversion.  Ces  derniers  consistent  en  3  mouvements  : 

1°  Passer  par  un  mouvement  à  la  fois  de  la  ligne  de  file'  à  une  ligne 
de  relèvement  dont  le  relèvement  est  la  route  primitive  de  la  ligne 
de  file  ; 
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2°  Passer  par  des  lignes  directes  parcourues  avec  des  vitesses  diffé- 
rentes de  cette  ligne  de  relèvement  à  une  autre  ligne  de  relèvement 
faisant  avec  la  première  l'angle  du  changement  de  direction; 
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3°  Passer  par  un  mouvement  à  la  fois  de  la  deuxième  ligne  de  relè- 
vement à  une  ligne  de  file. 

Pour  le  deuxième  mouvement,  le  stoppage  est  employé  avec  la  re- 
commandation de  donner  de  temps  en  temps  un  tour  d'hélice  en  avant 
pour  permettre  au  navire  de  tenir  un  cap  déterminé.  Le  navire-pivot 
stoppe  après  le  premier  mouvement,  les  autres  à  mesure  qu'ils  arri- 
vent sur  lé  deuxième  relèvement. 

Les  changements  de  direction  étant  en  ordre  de  front  se  font,  soit  en 
passant  de  l'ordre  de  front  à  l'ordre  de  file  et  employant  alors  un  des 
moyens  indiqués  pour  cet  ordre,  soit  par  la  méthode  donnée  dans  no- 
tre Tactique  officielle  de  1861. 

Si  Ton  est  en  ordre  oblique,  on  passe  à  Tordre  de  front  par  un  mou- 
vement à  la  fois  et  on  manœuvre  comme  dans  le  cas  précédent. 

2°  Augmentation  ou  diminution  des  distances,  —  Étant  en  ligne 
de  file  : 

1°  On  modifie  les  distances  par  des  diminutions  de  vitesse  opérées 
Boit  par  le  chef  de  file,  soit  par  le  serre-file  ; 

2°  Le  chef  de  file  continue  sa  route.  Tous  les  navires  font  en  môme 
temps  une  coordonnée  signalée,  d'abord  d'un  côté,  ensuite  de  l'autre; 
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le  n°  2  la  fait  une  seule  fois;  le  n°  3  la  répèle  2  fois  et  ainsi  de  suite; 
le  n°  n  la  répète  (n  —  1)  fois.  Ce  procédé  est  long  et  exige  beaucoup 
d'attention; 

3°  Le  troisième  moyen  nécessite  l'emploi  d'une  table.  La  ligue  de  file 
exécute  un  changement  de  direction  de  4  quarts  par  le  procédé  de  la 
conversion  que  nous  avons  décrit,  seulement,  au  troisième  mouvement, 
on  revient  en  ligne  de  file  par  un  mouvement  à  la  fois  d'un  angle  de 
4  quarts  augmenté  d'un  aulre  donné  par  la  table,  de  sorte  que  les  dis- 
tances seront  modifiées.  La  ligne  de  file  étant  ainsi  formée  avec  la  nou- 
velle distance,  reprend  par  la  contre-marche  la  route  primitive. 

Étant  en  ligne  de  front  : 

Supposons  que  les  distances  de   1  rayon  doivent  être  portées  à 


1  V,  rayon,  le  navire  de  gauche  étant  la  base.  0  continue  sa  route  et 
tous  les  autres  navires  viennent  sur  tribord.  Chacun  commence  l'évo- 
lution dès  que  son  matelot  de  tribord  a  marqué  sa  manœuvre.  1,  2,  3, 
font  respectivement  la  lr%  la  2e  et  la  3e  coordonnée;  4,  5,  6,  font  la 
4e  coordonnée  et,  après  avoir  été  en  ligne  de  file,  se  trouvent  de  nou- 
veau ligne  de  front;  4  continue  sa  route  ;  5  et  6  font  respectivement  la 
1"  et  la  2a  coordonnée. 

Cet  exemple  suffit  pour  montrer  l'esprit  de  la  méthode. 

La  ligne  s'étend  de  la  môme  manière  soit  à  gauche,  soit  des  deux 

côtés  du  centre. 

Étant  en  ordre  oblique  ou  en  ligne  de  relèvement,  pour  changer  de 
direction,  on  passe  à  la  ligne  de  front. 

3°  Passage  d'un  ordre  à  un  autre.  —  De  l'ordre  en  colonne  on 
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passe  à  la  double  ligne  de  front  par  un  mouvement  à  la  fois  de  8  quarts. 
De  la  ligne  de  relèvement,  il  est  facile  de  former  l'angle  de  chasse  ou 

de  retraite  par  de  simples  variations  de 
vitesse.  Enfin,  dans  de  nombreux  cas,  on 
emploie  la  méthode  des  coordonnées. 
Nous  citerons  2  exemples  : 

1°  Passer  d'une  ligne  de  file  à  une  ligne 
de  front  ou  à  Tordre  en  coin.  0  stoppe  ou 
marche  très  doucement;  1  fait  la  2e  coor- 
donnée; 2  la  4e;  3  décrit  la  4e  coordonnée 
et  ensuite  la  2e;  4,  2  fois  la  4a  coor- 
donnée. 

2°  Passer  de  Tordre  en  2  colonnes  à  la 
ligne  de  front. 

\  Les  zéros  stoppent  ou  marchent  très 

doucement.  Les  n08 1  font  la  2e  coordon- 
née. Les  autres  viennent  de  4  quarts  vers  les  ailes,  font  ensuite  une 

à         S         Z  S  <>         o         J        .?         3  è 


route  directe  et  par  des  arcs  de  4  quarts  viennent  en  ligne  avec  leur 
matelot  d'avant. 

X.  —  Marine  française» 

Tactique  supplémentaire  à  ï  usage  d'une  flotte  cuirassée, 
par  le  vice-amiral  Bouét-Wiliaumez.  1866. 


Historique.  —  Peu  d'années  s'étaient  écoulées  depuis  que  le  bâti- 
ment à  hélice  ayant  remplacé  le  navire  à  roues  dans  la  lice  des  corn- 
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bats,  la  Tactique  officielle  avait  énoncé  les  principes  et  indiqué  les  évo- 
lutions qui  découlaient  de  la  révolution  opérée  dans  les  constructions 
navales.  Une  transformation  nouvelle  du  matériel  ne  tardait  pas  à  re- 
mettre en  question  les  préceptes  et  le  système  d'évolutions  adoptés  pour 
le  combat  et  la  navigation  en  escadre  des  vaisseaux  à  vapeur  à  hélice. 
L'apparition  des  bâtiments  c cirasses  munis  d'une  étrave  droite  ou  d'un 
éperon  démontrait  la  nécessité  de  profondes  modiûcations  dans  l'art  de 
la  tactique.  L'amiral  Bouët-Willaumez,  investi  en  1864  du  commande- 
ment de  l'escadre  d'évolutions,  obtint  du  Ministre  de  la  marine  l'auto- 
risation d'expérimenter  une  tactique  nouvelle  ayant  pour  but  de  «  subs- 
tituer aux  évolutions  par  le  flanc  des  évolutions  en  ligne  oblique  mieux 
appropriées  au  fort  des  navires  cuirassés  qui  est  l'avant,  à  leur  faible 
qui  est  le  travers  percé  de  sabords  et  sur  lequel  un  coup  d'éperon 
frappé  normalement  pourrait  déterminer  un  désastre  ».  De  plus,  en 
manœuvrant  ainsi,  chaque  navire  est  en  mesure  de  choquer,  même 
dans  le  cours  d'une  évolution.        ' 

L'ouvrage  que  nous  allons  analyser  ne  supprimait  pas  la  Tactique  de 
1861  en  usage;  son  but  était  de  suppléer  au  silence  du  livre  officiel 
qui  n'avait  pas  été  rédigé  en  vue  des  navires  cuirassés. 

Répartition  des  forces.  —  Tout  en  observant  les  prescriptions  don- 
nées à  ce  sujet  par  la  Tactique  de  1861,  l'auteur  les  adapte  en  les  pré- 
cisant au  nombre  relativement  restreint  de  bâtiments  que  réunit  une 
escadre  cuirassée. 

Ainsi  l'armée  est  partagée  en  2  ou  3  escadres;  la  lra  escadre  consti- 
tue le  1er  peloton  ou  la  1"  colonne  suivant  l'ordre  dans  lequel  on  mar- 
che; la  2e  escadre  forme  le  2e  peloton  ou  la  2a  colonne,  etc..  Ce  n'est 
que  si  elle  est  assez  nombreuse  et  sur  l'ordre  spécial  de  l'amiral  que 
chaque  escadre  se  partage  en  divisions.  L'unité  tactique  est  donc  tou- 
jours l'escadre,  comme  dans  l'ouvrage  du  même  auteur  de  1855  et 
comme  dans  la  Tactique  officielle  de  1861. 

Des  ordres.  —  L'amiral  Bouët-Willaumez  se  borne  à  l'emploi  des 
5  ordres  les  plus  habituels,  savoir  :  la  ligne  de  file,  la  ligne  de  front, 
l'ordre  de  file  par  pelotons  d'escadres,  l'ordre  de  front  par  pelotons 
d'escadres,  l'ordre  en  colonnes  par  escadres. 

11  propose  de  substituer  la  ligne  de  front  à  la  ligne  de  file  comme 
ordre  de  combat.  «  Si  l'ordre  de  front,  dit-il,  ne  doit  être  considéré 
que  comme  un  ordre  préparatoire  d'attaque  pour  une  flotte  non  cui- 
rassée, il  peut  devenir  Tordre  d'attaque,  même  pour  une  flotte  cuiras- 
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sée.  •  Du  reste,  ce  n'est  pas  exclusivement  la  ligne  de*  front  qu'il  pré- 
sente comme  pouvant  servir  d'ordre  de  combat.  Il  admet  l'attaque  par 
groupes  qui  depuiB  a  eu  et  a  de  norribreux  partisans  en  France  et  à  l'é- 
tranger. Nous  voyons,  en  effet,  le  peloton  prendre  de  plus  en  plus  une 
figure  géométrique.  11  est  formé  par  3  navires;  les  vaisseau^  de  han- 
che du  chef  de  peloton  le  relèvent  à  30°  de  sa  foute  et  à  2  encablures 
de  distance.  L'auteur  dit  formellement  que  les  pelotons  endenlésrégu- 
lièrcment  sont  à  la  fois  des  ordres  de  navigation,  dès  ordres  d'attaque 
de  pointe  par  groupes  et  des  ordres  de  flanquernent. 

Des  évolutions  obliques.  —  Le  principe  des  êvolutionsobliques  con- 
siste à  chasser  son  poste,  c'est-à-dire  à  s'y  rendre  par  le  chemin  le  plus 
court.  Les  évolutions  obliques  donnant  lieu  à  des  croisements  de  route, 
il  était  sage  de  préciser  les  règles  à  observer  en  pareilles  circonstan- 
ces. L'amiral  fiouët-Willaumez  avait  donc  ordonné  que,  lorsqu'on  se 
servirait  des  évolutions  obliques,  le  vaisseau  dont  le  numéro  est  le  plus 
fort  céderait  toujours  le  pas  à  l'autre,  c'est-à-dire  passerait 'derrière  le 
vaisseau  dont  le  numéro  est  numériquement  plus  faible  que.  le  sien; 
quelle  que  soit,  d'ailleurs,  la  manœuvre  effectuée  par  l'un  ou  l'autre  de 
ces  deux  vaisseaux. 

Gomme  dans  les  conversions,  dans  la  plupart  de  ces  évolutions,  il  y 
a  un  pivot,  navire,  peloton  ou  colonne,  et  une  aile  marchante.  Le  pi- 
vot diminue  de  vitesse.  A  cet  effet,  il  stoppe  et  reprend  ensuite  peu  à 
peu  sa  vitesse  tout  entière  à  mesure  que  le  nouvel  ordre  se  forme. 
Nous  avons  vu  quel  était  le  sens  qui  devait  être  attaché  à  l'expression 
§  stopper  »  et. quelle  restriction  pour  le  combat  renfermait  cette  pres- 
cription. L'aile  marchante,  dans  l'évolution  oblique,  conserve  la  vitesse 
normale.  Si  elle  peut  le  faire,  elle  est  autorisée  à  l'augmenter.  Ain3i  la 
vitesse  minimum  est  employée  par  le  pivot;  l'usage  de  la  vitesse  maxi- 
mum par  l'aile  marchante  est  autorisé  et  conseillé;  il  ne  lui  est  pas 
encore  imposé.  En  résumé,  l'évolution  oblique  est  caractérisée  par  l'o- 
bliquité des  routes  et  l'altération  proportionnelle  des  vitesses. 

L'auteur  avait  essayé  des  formules  pour  indiquer  à  chaque  vaisseau 
la  route  nouvelle  qu'il  doit  faire  pour  gagner  son  nouveau  poste.  11  y 
a  renoncé,  étant  donnés  les  éléments  variables  qui  peuvent  la  modifier, 
tels  que  la  direction  et  la  force  du  vent,  la  vitesse  du  vaisseau  et  celle 
du  régulateur.  L'exposition  dqs  évolutions  obliques  est  brève  et  sim- 
ple, puisqu'elle  se  borne  à  indiquer  à  chaque  navire  le  poste,  où  il  doit 
se  rendre,  avec  quelques  généralités  sur  la  vitesse  à  prendre.  La  bonne 
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exécution  de  ces  manœuvres  repose  donc  en  entier  sur  le  coup  d'œil 
et  l'expérience  des  capitaines. 

Pour  donner  une  idée  de  la  méthode  d'évolutions  de  l'amiral  Bouët- 
Willaumez  et  des  changements  radicaux  qu'elle  apportait  à  la  Tactique 
de  1861,  nous  mettons  en  regard  Tune  de  l'autre  révolution  :  «  L'armée 
étant  en  ligne  de  file,  passer  à  la  ligne  de  front,  la  route  à  l'aire  de 
vent  signalé  ordre  naturel  »,  effectuée  d'après  la  Tactique  officielle  de 
1861  et  d'après  la  Tactique  supplémentaire. 

Tactique  officielle  166 1 .  —  L'armée  se  range  par  ira  mouvement 
successif  en  ligne.de  file  a        a        A-      A-- 

sur  la  perpendiculaire  à  ri      %      fz      j* 

$        »         / 

l'ancienne   route:   en   la  /       /       /      / 

faisant  revenir  tout  à  la  ^-c>^:H^'""£^'^ 

fois  de  8  quarts  du  bord 

opposé  où  elle  était  venne,        / 

elle  se  trouve  formée  en       m  t 

ligne  de  front  à  la  ligne        l 

primitive.  fy  % 

Tactique     supplémen-        j 
taire  1864.  —  Au  signai,        à  3 
le  vaisseau  n°  1  chef  de        ! 
file  stoppe  pour  diminuer       $  * 
sa  vitesse  qu'il  reprend         i 
tout  entière  à  mesure  que 

la  nouvelle  ligne  se  forme.  Le  vaisseau  n°  2  chasse  son  poste  sur  la 
ligne  de  front  à  gauche  du  vaisseau  n°  1  et 
stoppe  à  son  tour  pour  ne  pas  le  dépasser. 
Les  autres  vaisseaux  obliquent  à  gauche;  les 
uns  et  les  autres  diminuent  de  vitesse,  mais 
d'autant  moins  qu'ils  sont  plus  près  du  vais- 
seau de  queue  qui  ne  diminue  pas  la  sienne 
et  l'augmente  même,  s'il  le  peut,  jusqu'à  ce 
qu'il  ait  rallié  son  poste. 

Du  carré  naval.  -~  La  Tactique  supplé- 
mentaire de  l'amiral  Bouët-Willaumez  était 
suivie  d'un  mémorandum  de  combat  pour 
mémoire  qui,  communiqué  alors  à  l'état-major  général  de  l'amiral,. ne 
fut  livré  à  la  publicité  que  quelques  années  après.  Ce  mémorandum 
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indique  comme  ordre  à  prendre  en  vue  ou  dans  le  voisinage  de  L'en- 
nemi, Tordre  eu  carré  naval. 
Soit  une  escadre  de  9  vaisseaux.  L'ordre  en  carré  naval  consiste  à 
NO               N  yE         les  grouper  dans  l'ordre  indiqué 

&"  •;^-^4p^-:.;-'-- ~$  par  la  figure  qui  est  simplement  un 

•  /          :  \i  carré  circonscrit  â  la  rose  des  vents. 

:/              :  \\  a  Dans  cet  ordre,  les  9  vaisseaux, 

ouest  ^ •$}. .-  -$Ejt     qui  prennent  chacun  la  dénomina- 
tion d'un  rhumb  de  vent,  6e  relèvent 
/  •  les  uns  et  les  autres  suivant  les  di- 

^.--".V.VA.Z^.-.-;*^.._/b         rections  que  ces  rhumbs  occupent 
so  s  se       8ur  ia  boussole  ou  rose  des  vents, 

directions  familières  à  tout  marin.  » 

Les  avantages  de  cet  ordre  sont  de  permettre  au  commandant  en 
chef  d'avoir  l'escadre  massée  autour  de  lui  et  de  rendre  les  changements 
de  route  pour  ainsi  dire  instantanés,  sans  que  l'ordre  soit  déformé, 
chaque  navire  venant  d'un  seul  coup  de  barre  du  gouvernail  à  la  route 
signalée. 

Cet  ordre  peut  être  établi  avec  5  navires  au  minimum  et  9  au  maxi- 
mum. Si  le  chiffre  des  bâtiments  est  intermédiaire,  on  détache  un  ou 
plusieurs  navires  en  éclaireurs  sur  les  faces  ou  les  angles  du  carré 
naval. 

XI.  —  Marine  américaine. 

Tactique  d'une  escadre  à  vapeur,  par  M.  Parker,  commander 

de  la  marine  des  États-Unis.  1864. 

(Squadrons  tactics  under  steam  by  Foxhall  Parker,  commander  United  staies 

navy.  New- York,  1864.) 

Pendant  que  l'amiral  fiouët-Willaumez,  préoccupé  des  nouvelles  con- 
ditions du  combat  que  nécessitaient  les  bâtiments  cuirassés,  proposait 
la  méthode  des  évolutions  obliques,  le  commander  Parker  faisait  pa- 
raître un  traité  de  tactique  où  les  évolutions  rectangulaires  n'occupent 
qu'une  place  très  restreinte  et  où  le  système  employé  se  rapprochait  â 
la  fois  du  procédé  des  évolutions  obliques  et  de  celui  dit  «  par  file  en 
gisement  t  que  devait  inaugurer  le  vice-amiral  de  Gueydon.  Les  évo- 
lutions présentées  par  le  commander  Parker  sont,  en  effet,  des  évolu- 
tions obliques.  Chaque  bâtiment  gagne  son  poste  par  une  route  faisant 
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un  angle  moindre  de  8  quarts  avec  la  route  du  régulateur.  La  différence 
avec  les  évolutions  obliques  de  la  Tactique  française  consiste  en  ce  que 
l'angle  d'abatée est  constant  pour  tous  les  navires  au  lieu  d'être  varia- 
ble. La  méthode  américaine  se  rapproche  ainsi  de  celle  «  par  file  en 
gisement  »  ;  elle  en  diffère  parce  que  l'écart  de  vitesse  entre  les  divers 
navires  est  variable.  Les  variations  de  vitesse  pour  les  bâtiments  qui 
ont  des  espaces  différents  à  parcourir  sont  analogues  à  celles  de  notre 
livre  officiel  (1879).  Le  navire-pivot  ne  garde  que  le  sillage  strictement 
nécessaire  pour  gouverner  ;  celui  qui  a  la  plus  longue  route  à  faire 
marche  à  toute  vitesse  ;  les  autres  prennent  des  vitesses  intermédiaires. 

En  résumé,  les  éléments  caractéristiques  des  évolutions  du  comman- 
der Parker,  sont  :  angle  d'abatée  constant  et  vitesse  variable  ;  ceux  de 
notre  Tactique,  angle  d'abatée  et  vitesse  variables-,  ceux  de  la  Tactique 
du  vice-amiral  de  Gueydon  :  angle  d'abatée  constant  et  écart  de  vi- 
tesse unique. 

Au  moment  où  le  commander  Parker  publiait  sa  Tactique,  en  no-, 
vembre  1863,  les  seuls  ouvrages  parus  sur  la  matière  depuis  L'intro- 
duction de  la  vapeur,  étaient  :  en  France,  le  Projet  de  tactique  de 
l'amiral  Bouët-Willaumez  (1855)  et  la  Tactique  officielle  de  1861;  en 
Angleterre,  la  Stratégie  maritime  à  vapeur  du  général  Douglas  (1858). 

Tout  en  étant  très  partisan  des  lignes  de  relèvement  simples  et  dou- 
bles prônées  par  le  général  anglais,  l'auteur  américain  lui  reproche  de 
ne  pas  donner  une  méthode  précise  d'évolutions,  permettant  de  réa- 
liser les  idées  stratégiques  qu'il  expose.  Quant  à  notre  livre  officiel 
d'alors,  il  le  trouve  trop  compliqué.  En  conséquence,  il  se  propose 
pour  but  de  réunir  la  simplicité  de  l'évolution  et  la  promptitude  d'exé- 
cution. H  a  l'intention,  à  cet  effet,  d'adopter  les  manœuvres  mili- 
taires aux  évolutions  navales.  Il  considère  une  flotte  comme  une  armée 
et  il  veut  y  retrouver  les  divisions,  les  brigades,  les  régiments  et  les 
compagnies. 

Remarquons  que  le  commander  Parker  ne  prend  pas  pour  base  de 
sa  Tactique,  uie  nécessité  du  combat  imposée,  comme  conséquence, 
par  une  transformation  quelconque  du  matériel  ;  son  œuvre  est  donc 
plutôt  un  simple  traité  d'évolutions  qu'un  traité  de  tactique  navale. 

Cet  ouvrage  étant  peu  connu  en  France,  nous  allons  entrer  dans 
quelques  détails. 

Dispositions  générales.  —  Une  escadre  se  compose,  au  minimum,  de 
8  vaisseaux;  une  division  en  comprend  4  ;  une  demi* division,  2. 
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il  n'y  a  qu'une  seule  ligne,  la  ligne  de  front.  Dans  tout  autre  ordre, 
les  vaisseaux  sont  a  en  colonne  ». 

Les  ordres  suivant  lesquels  l'auteur  range  une  escadre  sont  : 

La  ligne  (ligne  de  front)  ; 

L'ordre  en  colonne  .par  vaisseaux  (ligne  de  Ole); 

L'ordre  en  colonne  par  demi-divisions; 

L'ordre  en  colonne  par  divisions; 

L'ordre  en  échelon  par  vaisseaux  (ligne  de  relèvement); 

L'ordre  en  échelon  par  demi-divisions  ;  m 

L'ordre  en  échelon  par  divisions; 

L'ordre  en  double  échelon  (angle  de  chasse,  angle  de  retraite). 

Nous  retrouvons  sous  des  .noms  différents  la  plupart  de  nos  ordres. 
Il  n'y  a  aucune  trace  du  peloton  d'escadre.  Tout  ordre  est  serré  ou 
ouvert.  Si  Tordre  est  serré  :  en  ligne  (ligne  de  front)  et  en  colonne  par 
vaisseaux  (ligne  de  file),  la  distance  entre  les  navires  mesurée  de  grand 
mât  à  grand  mât,  est  de  1  encablure.  En  colonne,  par  divisions,  les 
demi-divisions  sont  distantes  Tune  de  l'autre  de  2  encabinr.es.  Dans 
chaque  demi- division,  la  distance  entre  les  vaisseaux  est  de  1  enca- 
blure. 

En  colonne  par  division,  les  divisions  sont  distantes  de  4  encablures. 
Dans  chaque  division,  la  distance  entre  les  vaisseaux  est  de  1  enca- 
blure. 

Si  Tordre  est  ouvert  : 

Les  vaisseaux  de  chaque  demi-division  ou  division  sont  éloignés 
l'un  de  l'autre  de  2  encablures,  soit  en  ligne,  soit  en  colonne  ;  en  co- 
lonne par  demi-divisions,  les  demi-divisions  sont  distantes  de  4  enca- 
blures; en  colonne  par  divisions,  les  divisions  de  8  encablures. 

Le  commandant  en  chef  d'une  force  navale  n'a  pas  un  poste  fixe 
dans  la  ligne  ni  dans  la  colonne.  Il  faut  qu'il  ait  la  liberté  de  se  mou- 
voir et  d'aller  à  l'endroit  où  les  exigences  de  la  bataille  peuvent  récla- 
mer sa  présence.  On  voit  que  le  commander  Parker  étend  au  poste  du 
chef  l'analogie  qu'il  veut  établir  entre  les  armées  sur  terre  et  sur  mer. 

Lorsque  l'escadre  est  en  ronte,  le  vaisseau  qui  doit  servir  de  régula- 
teur est  désigné. par  signal  et  il  hisse  au  grand  mât  un  pavillon  spé- 
cial. Ce  régulateur  mobile  est  peut-être  une  conséquence  de  ce  que 
l'amiral  n'est  pas  en  ligne.  Dans  notre  Tactique,  le  navire  amiral  ayant 
ton  poste  en  tête  de  la  ligne,  est  en  principe  le  régulateur.  Dans  la  Tac- 
tique américaine,  pendant  les  évolutions,  les  régulateurs  sont  les  na- 
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vires-pivots  et  les  vaisseaux  qui  servent  de  base  à  la  manœuvre.  Dans 
un  grand  nombre  de  cas,  les  navires  qui  arrivent  à  leur  poste  devien- 
nent les  régulateurs  particuliers  de  ceux  qui  n'y  sont  pas  encore  par- 
venus. 

Évolutions.  —  Changements  de  direction.  —  L'auteur  examine  les 
changements  de  direction,  l'escadre  étant  en  ligne  de  front,  en  ligne 
de  file,  en  colonne  par  demi-divisions. 

1°  L'escadre  étant  en  ligne  de  front.  Supposons  qu'elle  ait  le  cap  au 
Nord  et  qu'il  s'agisse  de  venir  au  N.-E.  L'évolution  est  semblable  à 
celle  de  notre  Tactique  de  1861,  sauf  en  ce  qui  concerne  les  vitesses. 
Tous  les  navires  viennent  sur  tribord  par  un  mouvement  tout  à  la  fois 
jusqu'au  N.-N.-E.  Le  navire-pivot  prend  la  vitesse  minimum,  c'est-à- 
dire  celle  strictement  nécessaire  pour  gouverner.  Le  navire  de  l'aile 
marchante  met  à  toute  vitesse  (vitesse  maximum)  et  les  autres  bâti* 
ments  marchent  à  des  vitesses  qui  leur  permettent  de  se  maintenir  sur 
la  ligne  allant  du  vaisseau-pivot  au  vaisseau  extrême.  Lorsque  le  na- 
vire-pivot trouve  que  l'escadre  est  en  ordre  sur  la  ligne  de  relèvement 
perpendiculaire  à  la  nouvelle  route,  il  hisse  un  peoon  bleu  au  mât  de 
misaine.  Tous  les  vaisseaux  viennent  alors  à  la  route,  par  un  mouve- 
ment tout  à  la  fois. 

2°  L'escadre  étant  en  ligne  de  file,  le  changement  de  direction  s'o- 
père par  la  contre-marche. 

3°  Le  changement  de  direction,  étant  en  colonne  par  demi-divisions, 
est  la  réunion  des  deux  évolutions  précédentes.  Chaque  demi-division 
change  de  direction  comme  une  ligne  de  front  en  décomposant  le 
mouvement  et  avec  les  mêmes  variations  de  vitesse  entre  le  navire- 
pivot  et  celui  de  l'aile  marchante.  Chaque  demi-division  vient  exé- 
cuter son  changement  de  direction  à  l'endroit  où  la  demi-division  de 
tête  l'a  effectué.  Il  y  a  donc  aussi  un  mouvement  de  contre-marche. 

L'auteur  ne  s'occupe  pas  du  changement  de  direction  étant  en  co- 
lonne par  divisions,  mais  il  est  évident  qu'il  aurait  lieu  par  le  même 
procédé  qu'étant  en  colonne  par  demi-divisions. 

Augmentation  ou  diminution  des  distances.  —  On  trouve  dans  l'ou- 
vrage américain  le  moyen  de  passer  de  l'ordre  serré  à  l'ordre  ouvert 
et  réciproquement,  l'escadre  étant  en  ligne  de  front,  en  ligne  de  file 
et  en  colonne  par  demi-divisions. 

1°  L'escadre  étant  en  ligne  de  front  : 

La  manœuvre  d'augmenter  la  distance,  étant  en  ligne  de  front,  est 
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analogue  à  celle  indiquée  par  la  Tactique  officielle  de  1879.  Les  seules 
différences  sont  que  l'abatée  des  navires  à  droite  et  à  gauche  du  régu- 
lateur est  ici  de  4  quarts  au  lieu  de  1  quart,  et  que  le  régulateur  ne 
conserve  pas  sa  vitesse  comme  dans  notre  livre  officiel,  mais  qu'il 
prend  la  vitesse  minimum. 
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Le  n°  5,  en  supposant  que  c'est  sur  lui  qu'on  ouvre  l'ordre,  cpntinue 
sa  route  à  la  vitesse  minimum;  1,  2,  3,  4,  viennent  de  4  quarts  sur 
tribord  ;  6,  7,  8  de  4  quarts  sur  bâbord,  tous  avec  une  vitesse  telle 
qu'ils  conservent  le  relèvement  de  5.  Lorsque  4  et  6  sont  en  ordre 
ouvert  par  rapport  à  5,  ils  reprennent  la  route  primitive  à  la  vitesse 
minimum.  Eu  même  temps,  ils  hissent  uu  penon  bleu  au  mât  de  mi- 
saine; 3  et  7  les  prenant  alors  pour  régulateur  se  forment  en  ordre 
ouvert  sur  eux  et  ainsi  de  suite. 

2°  L'escadre  étant  en  ligne  de  file  : 

Dans  la  Tactique  officielle  de  1879,  on  n'augmente  les  intervalles 
qu'en  prenant  le  navire  de  tête  comme  base.  Dans  la  tactique  améri- 
caine, on  peut  faire  la  manœuvre  sur  un  navire  quelconque.  Elle  est, 
du  reste,  analogue  à  la  nôtre.  Supposons  que  l'on  veuille  former  Tordre 
ouvert  sur  le  n°  3  ;  3  marche  à  demi-vitesse  ;  1  et  2  à  la  vitesse  maxi- 
mum; les  vaisseaux  en  arrière  de  3  à  la  vitesse  minimum.  Chacun 
prend  la  vitesse  du  n°  3  lorsqu'il  se  trouve  à  sa  distance. 

3°  L'escadre  étant  en  colonne  par  demi-divisions  : 

La  manœuvre  se  décompose.  D'abord,  chaque  demi-division  prend 
sa  nouvelle  distance  de  4  encablures,  par  rapport  à  la  demi-division 
de  base,  comme  dans  l'évolution  précédente.  Lorsque  chaque  demi- 
division  est  à  sa  distance, -elle  opère  comme  une  ligne  de  front;  le 
navire  de  gauche  s'éloigne  de  celui  de  droite  à  2  encablures,  par  le 
procédé  employé  en  pareil  cas. 

Passer  d'un  ordre  à  un  aiUre.  —  Pour  les  passages  d'un  ordre  à  un 
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antre,  nous  allons  donner  4  exemples  qui  suffiront  à  montrer  l'esprit 
de  la  méthode  employée  dans  la  tactique  américaine. 

1°  Passer  de  la  ligne  de  file  à  la  ligne  de  front  : 

Le  n°  1  continue  sa  route  à  la  vitesse  minimum.  Tous  les  autres 
navires  viennent  de  2  quarts  sur  bâbord 
et  marchent  à  toute  vitesse.  Lorsque  le 
n°  2  relève  le  n°  1,  sur  une  ligne  perpen- 
diculaire à  la  route,  il  règle  sa  vitesse  de 
manière  à  le  garder  sur  ce  relèvement 
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jusqu'à  ce  qu'il  soit  à  sa  distance;  alors  \\\V\   ! 


il  reprend  la  route  primitive  et  marche  à  \\\\\\ 

la  vitesse  minimum.  En  môme  temps,  il 
hisse  le  penon  bleu  au  mât  de  misaine. 
Le  n°  3  manœuvre  par  rapport  au  n°  2 
de  la  môme  manière  que  celui-ci  a  ma- 
nœuvré par  rapport  au  n°  1,  et  ainsi  de  \\\\^± 
suile.  Remarquons  le  grand  nombre  de  \\\^ 
variations  de  vitesse  qu'ont  à  subir  les  \\?M 
navires.  Ainsi  le  n°  2,  par  exemple,  part  \%7 
à  tonte  vitesse.  Dès  qu'il  est  au  relève-  »  9 
ment,  il  la  diminue  de  manière  à  le  con- 
server, tout  en  gagnant  sa  dislance.  Il  marche  à  la  vitesse  minimum 
dès  qu'il  est  à  son  poste.  Dans  la  môme  évolution  de  notre  Tactique 
de  1879,  il  n'y  a  que  deux  changements  de  vitesse.  Le  n*  i  prend 
la  vitesse  minimum^  le  n°  8  la  vitesse  maximum  ;  tous  les  autres  des 
vitesses  intermédiaires,  de  manière  à  se  maintenir  sur  la  ligne  joi- 
gnant à  8. 

2°  Passer  de  la  ligne  de  front  à 
l'ordre  en  colonne  par  divisions:  V"%""$T* 

La  première  division  (1,  2,  3,  4)  !     :     !     i 

•     •      i     i 

continue  sa  route,  les  navires   de  :  '    i     \     i 

l'autre  division  viennent  de  4  quarts  j.    i    i    i 

sur  tribord  par  un  mouvement  tout  -•'  lS  W  &' !* 

à  la  fois.  Les  nM  5,  6,  7,  8  repren- 
nent la  route  primitive  lorsqu'ils 
sont  respectivement  dans  les  eaux 
de  1,  2,  3,  4.  Il  n'est  fait  aucune 
mention  de  variation  de  vitesse.  Cependant,  il  est  évident  que,  quand  le 
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n°  5,  par  exemple,  arrive  dans  les  eaux  du  n°  1,  celui-ci  n'est  pas  dis- 
tant de  4  encablures,  car  (5-5)  est  pins  petit  que 
;  *  (1-1).  Les  navires  de  la  2#  division  doivent  donc 

i  j  être  obligés  de  ralentir  de  vitesse,  une  fois  qu'ils 
I  ^  sont  à  leur  poste  en  direction,  pour  s'y  mettre 
i  .         en  distance  : 

!  3°  Passer  de  l'ordre  en  colonne  par  divisions 

•  à  la  ligne  de  file  : 

££  1  et  5  continuent  leur  route;  2,  3,  4,  6,  7, 

A  8  viennent  de  4  quarts  sur  tribord  et  prennent 

/'  /\  des  vitesses  convenables  pour  entrer  en  ligne  k 

/  /  À  la  distance  en  arrière,  respectivement  de  1  et 

-éW---V-"f  de  5. 

jf  4°  Passer  de  la  ligne  de  relèvement  à  Tordre 

en  échelon  par  divisions  : 
1  et  5  diminuent  de  vitesse.  Les  autres  na- 

/  >-'  /  ]  vireg  continuent  la  route  à  la  vitesse  maximum. 

ê  ..#  .^'— g 

s   ;    o    j  Lorsque  2  et  6  sont  en  relèvement  avec  1  et  5, 
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ils  diminuent  de  vitesse  et  hissent  le  penoa  bleu 
au  mût  de  misaine. 

/    *  •*  /    V 

/      *   *  g  *      „*  %».  •> 
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3  et  7  manœuvrent  de  la  même  manière  par  rapport  à  2  et6,  et  ainsi 
de  suite. 

XII.  —  Marine  anglaise. 

La  Tactique  navale  moderne,  par  M.  le  commander  Colomb.  1865. 
(On  the  modem  naval  tactics,  by  commander  Colomb.) 

L'ouvrage  du  commander  Colomb  présente  certains  points  d'analo- 
gie avec  la  Tactique  de  l'amiral  Boutakov.  Comme  l'éminent  tacticien 
russe,  l'auteur  admet  que  la  courbe  décrite  par  un  navire  à  vapeur  qui 
marche  en  avant,  lorsque  l'on  met  la  barre  d'un  bord  peut  être  consi- 
dérée dans  la  pratique  comme  un  cercle.  Il  appelle  mouvements  sim* 
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pies  les  évolutions  accomplies  en  ne  faisant  varier  qu'un  seul  des  fac- 
teurs, angle  de  barre  ou  vitesse,  et  mouvements  composés  celles  qui 
exigent  l'action  combinée  de  ces  deux  éléments.  IL  n'admet  les  varia- 
tions de  vitesse  que  dans  les  routes  directes.  Les  mouvements  compo- 
sés ne  sont  donc  que  la  réunion  de  plusieurs  mouvements  simples.  A  la 
fin  de  chacun  de  ces  mouvements  simples,  on  rectifie  Tordre  avant 
d'effectuer  le  mouvement  suivant. 

Changer  la  route  et  le  relèvement  d'une  ligne.  —  Toute  ligne  est  ca- 
ractérisée par  la  route  et  le  relèvement.  Le  commander  Colomb  passe 
en  revue  5  procédés  pour  changer  la  direction  d'une  ligne  de  file,  c'est- 
à-dire  changer  la  route  et  le  relèvement  de  la  môme  quantité;  4  d'en- 
tre eux  peuvent  se  rattacher  à  des  méthodes  déjà  détaillées.  La  pre- 
mière manière  est  celle  de  la  contre-marche,  les  3  autres  rentrent 
dans  la  méthode  par  conversion  et  sont  analogues  à  l'évolution  in- 
diquée par  l'amiral  Boutakov  et  que  nous  avons  décrite. 

Le  5e  procédé  est  basé  sur  les  cercles  concentriques.  Tous  les  navires 
viennent  de  8  quarts  sur  un  bord  et  se  trouvent  ainsi  en  ligne  de  front. 
Le  vaisseau-pivot  met  alors  la  barre  à  l'angle  qui  lui  fait  décrire  un 
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cercle  d'un  rayon  de  2  encablures,  le  second  à  l'angle  qui  lui  fait  dé- 
crire un  cercle  d'un  rayon  de  4  encablures,  etc. 

On  se  forme  ainsi  sur  une  ligne  de  front  parallèle  à  la  nouvelle  route 
à  laquelle  on  vient  par  un  mouvement  à  la  fois  de  8  quarts. 

En  résumé,  lorsqu'il  faut  tenir  compte  du  temps  et  que  le  change- 
ment de  direction  est  petit,  la  méthode  par  la  contre-marche  doit  être 
préférée. 
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Changer  le  relèvement  d'une  ligne  sans  changer  la  roule.  —  Pour 
changer  le  relèvement  saas  changer  la  route,  l'auteur  indique  deux 
moyens  : 

1°  Changer  la  route  et  le  relèvement  par  une  des  méthodes  indiquées 
et  revenir  à  la  route  primitive  par  un  mouvement  à  lu 'fois;  2°  se  servir 
de  la  méthode  des  coordonnées  de  l'amiral  Boutakov.  Le  commander 
Colomb  accorde  la  préférence  à  la  première  manière,  qui  est  celle  de 
notre  Tactique  officielle  de  1861. 

Changer  la  route  et  le  relèvement  étant  sur  2  colonnes.  —  11  étudie 
ensuite  le  problème  de  changer  la  route  et  le  relèvement,  l'escadre 
étant  sur  2  colonnes. 

1°  Le  changement  de  route  est  inférieur  à  8  quarts.  La  colonne  exté- 
rieure continue  sa  route  et  garde  sa  vitesse  ;  la  colonne-pivot  continue 
sa  route  et  diminue  sa  vitesse.  Son  chef  de  file  se  laisse  dépasser  par 
celui  de  l'autre  colonne  de  la  moitié  de  l'angle  du  changement  de  di- 
rection. A  ce  moment,  tous  les  deux  viennent  à  la  nouvelle  route.  Le 
chef  de  file  de  la  colonne-pivot  garcte  la  vitesse  réduite  jusqu'à  ce  qu'il 
relève  l'autre  chef  de  file  sur  la  perpendiculaire  à  la  route.  Dans  cha- 
que colonne,  les  navires  suivent  par  la  contre-marche  ; 

2°  Le  changement  de  route  est  supérieur  à  8  quarts.  Si  Ton  emploie 

le  moyen  précédent,  la  colonne  ex- 
,<±  térieure  aura  un  grand  espace  à  par- 

courir.  Dans  ce  cas,   il  vaudrait 

s*&      mieux  ne  pas  hésiter  à  intervertir 

/  la  position  des  colonnes.  Alors  l'é- 

/  /  volutioti  se  fait  comme  lorsque  le 

;  /'  changement  de  direction  est  infé- 

/  rieur  à  8  quarts,  mais  la  colonnc- 

tt*r  «-— <r*  ^vQt  ^  ^  colonne  extérieure.  Bile 

I   \  ^  diminue  de  vitesse  et  se  laisse  dé- 

\   \  passer  par  l'autre  de  l'angle  indiqué 

•Omnxt  .— :*-i« — «.-..*-—       ayant  de  veQir  à  ]a  nouvelle  route 

L'évolution  terminée,  la  colonne  de  gauche  est. devenue  colonne  de 
droite,  et  réciproquement.  Cette  manœuvre  est  contraire  à  la  règle  éta- 
blie par  le  code  d'évolutions  anglais,  qui  consacre  l'invariabilité  des 
positions  relatives  des  colonnes.  L'auteur  ne  croit  pas  à  celte  nécessité, 
tout  en  reconnaissant  que  d'habiles  tacticiens  sont  d'un  avis  opposé  an 
sien. 

ut  y.  mai.  —  pévr.ipn  1883.  25 
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Le  commander  Colomb  examine  l'ordre  angulaire  du  général  Howard 
Douglas. Il  fait  ressortir  les  difficultés  que  Ton  éprouve  à  le  garder  et 
à  le  faire  changer  de  direction.  Il  en  rejette  absolument  l'emploi  comme 
ordre  de  combat. 

L'ordre  end  en  té  sur  2  colonnes,  dans  lequel  on  a  diminué  l'inter- 
valle, présente  la  même  mobilité  que  l'ordre  sur  2  colonnes,  avec 
l'avantage  de  donner  lieu  à  des  évolutions  moins  longues  exigeant 
aussi  moins  d'espace. 

Enfin,  le  dernier  point  que  traite  l'auteur  est  la  place  que  doit  occu- 
per Tamiral  pendant  le  combat.  Le  commandant  en  chef  ne  doit  pas 
prendre  son  poste  dans  la  ligne.  Le  navire  amiral  sera  un  navire  spé- 
cial doué  d'une  grande  vitesse  et  de  facultés  évolutives  remarquables. 

XIII.  —  Marine  française. 

Thioric  des  relèvements  polaires,  par  M.  Cordes,  lieutenant  de  vaisseau. 

1867. 

Les  principes  sur  lesquels  repose  la  théorie  de  M.  Cordes  sont  les 
suivants  : 
On  app3lle  relèvement  polaire  d'un  point  extérieur  E  à  un  navire, 


l'angle  EGC  formé  au  centre  de  gravité  du  navire  par  la  ligne  du  tra- 
vers et  la  ligne  droite  qui  joint  le  centre  de -gravité  au  point  considéré. 
L'analyse  mathématique  montre  que  si  le  navire  6  maintient  le  point 


E  sous  un  relèvement  polaire  constant  ô,  il  décrit  une  spirale  logarith 
mique. 

Si  l'angle  6  est  dans  les  régions  tribord  ou  bâbord  avant,  le  navirese 
meut  sur  une  spirale  interne  en  se  rapprochant  constamment  du  point  E. 
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Si  l'angle  6  est  situé  dans  les  régions  tribord  ou  bâbord  arrière,  le 
navire  se  déplace  suivant  une  spirale  externe  en  s'éloignant  constam- 
ment du  point  E. 

Si  l'angle  0  est  nul,  le  navire  décrit  une  circonférence  autour  du 
point  E. 

Si  e  =  90°  sur  l'avant,  le  navire  a  le  cap  sur  le  point  E.  Si  o  =  90° 
sur  l'arrière,  le  navire  a  le  cap  à  l'opposé  du  point  E. 

Lorsque  le  point  E,  au  lieu  d'être  fixe,  est  un  bâtiment  en  mouve- 
ment, le  navire  6  ne  décrit  plus  une  courbe  bien  déterminée,  mais  à 
chaque  instant  il  peut  être  considéré  comme  se  trouvant  sur  un  élé- 
ment de  spirale  régulière. 

M.  Cordes  fait  des  applications  de  ces  principes  à  certaines  évolu- 
tions et  au  combat  d'un  vaisseau  contre  des  fortifications.  Il  donne  la 
description  d'un  compas  polaire  permettant  de  gouverner  suivant  un 
relèvement  polaire. 

L'armée  étant  en  ligne  de  front,  pour  changer  la  route  par  une  con- 
version à  droite,  le  vaisseau  extrême  conserve  seul  sa  vitesse;  tous  les 
autres  ralentissent  la  leur  de  manière  à  garder  le  navire-pivot  au  relè- 
vement polaire  de  0°. 

L'armée  étant  en  ligne  de  front,  pour  augmenter  les  distances,  le  ré- 
gulateur A  continue  la  route. 
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B  et  B'  gouvernent  en  relevant  A  aux  relèvements  polaires  de  10° 
bâbord  arrière  pour  B  et  10°  tribord  arrière  pour  B'.  G  et  G'  gouvernent 
en  relevant  A  aux  relèvements  polaires  de  20°  bâbord  arrière  pour  G 
et  20°  tribord  arrière  pour  G'.  Par  des  variations  de  vitesse  convena- 
bles, les  navires  doivent  toujours  se  trouver  sur  une  ligne  parallèle  à 
la  première  ligne  de  front. 

Dans  le  combat  d'un  navire  contre  des  fortifications,  la  courbe  sui- 
vie parle  bâtiment,  soit  qu'il  se  rapproche,  soit  qu'il  s'éloigne  du  point 
fixe,  étant  mathématiquement  connue,  la  régularité  du  tir  est  assurée. 
En  effet,  il  est  possible  de  construire  une  table  d'après  l'équation  de  la 
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spirale  logarithmique  qui  permettra  de  connaître  à  chaque  instant  la 
distance  du  but  à  battre. 

XIV.  —  Marine  anglaise. 

De  la  Manœuvre  d'une  flotte,  par  le  capitaine  Pellew.  1867. 
(On  fleet  manœuvring,  by  captain  Pellew.) 

Jusqu'en  1867,  le  livre  des  signaux  de  la  flotte  anglaise  n'a  pas  ré- 
pondu aux  nouvelles  exigences  imposées  par  la  marine  à  vapeur.  Pen- 
dant 2  ans,  l'escadre  sous  les  ordres  de  l'amiral  Martin  s'était  livrée  à 
des  exercices  nombreux  pour  établir  un  nouveau  code  d'évolutions.  Le 
capitaine  Pellew,  qui  servait  en  qualité  d'aide  de  camp  auprès  de  cet  offi- 
cier général,  exposa  dans  l'ouvrage  que  nous  analysons  les  principes 
qui,  en  grande  partie,  servirent  de  base  à  la  commission  chargée  de 
reviser  l'ancien  livre  de  signaux. 

Répartition  des  forces.  —  L'élément  qui  sert  de  base  est  la  subdivi- 
s'on.  Une  flotte  se  divise  en  6  subdivisions;  2  d'entre  elles  forment  une 
escadre;  3  constituent  une  division.  Ainsi  la  division  est  une  fraction 
plus  considérable  que  l'escadre.  Décomposer  une  grande  flotte  en  pe- 
tits groupes  plus  aisés  à  manœuvrer  est  d'une  importance  essentielle.  Ce 
système  donne  de  grandes  facilités  pour  se  rallier,  pour  détacher  une 
fraction  de  la  flotte  et  pour  tenir  les  navires  groupés  pendant  la  nuit. 

Des  ordres.  —  L'armée  est  sur  une,  deux,  trois  ou  six  colonnes  qui 
constituent  les  1",  26,  36,  46  formations.  Chaque  formation  comprend 
3  classes  suivant  que,  dans  la  colonne,  les  navires  sont  rangés  en  ligne 
de  file,  de  front  ou  de  relèvement.  Chaque  classe  donne  lieu  à 2  ordres 
suivant  que  la  formation  est  naturelle  ou  renversée. 

U  y  a  en  plus  la  formation  angulaire  du  général  Douglas  (angle  de 
chasse  et  de  retraite),  sur  laquelle  l'auteur  exprime  une  opinion  défa- 
vorable. 

L'intervalle  entre  les  colonnes  est  égal  à  la  longueur  de  la  colonne. 

Les  lignes  endentées,  dont  on  ne  se  sert  que  dans  de  très  rares  cir- 
constances, ne  répondent  pas  aux  exigences  actuelles. 

Évolutions.  —  Les  principes  généraux  qui  caractérisent  le  système 
d'évolutions  de  l'auteur  sont  les  suivants  : 

En  général,  il  vaut  mieux  évoluer  avec  la  barre  qu'à  l'aide  de  varia- 
tions do  vilesso. 
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La  rapidité  des  évolutions  esl  plus  importante  que  la  régularité  et  la 
précision  ;  par  suite,  toute  méthode  basée  sur  des  cercles  d'abatée 
égaux  exigeant  une  rectification  de  Tordre  avant  l'évolution  perd  la 
plus  grande  partie  de  sa  valeur. 

Les  évolutions  indiquées  par  le  capitaine  Pellew  comprennent  : 

1°  Passer  d'une  formation  à  une  autre.  —  L'auteur  emploie  la  mé- 
thode des  mouvements  rectangulaires  en  usage  dans  notre  Tactique 
officielle  de  1861. 

2°  Changer  la  classe  dans  une  formation.  —  Le  moyen  indiqué  ne 
peut  s'appliquer  qu'à  une  ligne  de  relèvement.  Tous  les  bâtiments  con- 
tinuent leur  route.  Le  navire-pivot  diminue  sa  vitesse-,  les  autres  par 
des  variations  convenables  de  la  vitesse  viennent  se  placer  dans  la  di- 
rection voulue. 

3°  Changements  de  direction.  —  1°  Par  un  mouvement  de  flanc.  On 
emploie  ce  procédé,  qui  n'est  autre  que  la  méthode  par  contre-marche, 
lorsque  le  changement  de  direction  est  inférieur  à  4  ou  5  quarts.  Si  ce 
dernier  est  supérieur  à  5  quarts,  le  capitaine  Pellew  indique  un  moyen 
qui,  comme  celui  du  commander  Colomb,  produit  une  inversion  dans 
la  place  des  vaisseaux  ou  des  colonnes. 

Supposons  l'escadre  formée  sur  2  colonnes,  le  cap  au  Nord.  Il  faut 
venir  au  S.-E.  Le  navire  de  tête  de  la  colonne  de  droite  vient  à  une 
route  à  8  quarts  du  nouveau  cap,  soit  le  N.-E.  Les  autres  navires  de  la 
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colonne  suivent  le  mouvement  par  la  contre-marche.  En  môme  temps, 
le  chef  de  file  de  la  colonne  de  gauche  vient  à  une  route  à  8  quarts  de 
son  propre  cap,  soit  à  l'Est,  réglant  sa  marche  de  manière  à  passer  à 
VAL  du  n°  5.  Alors  1  et  6  mettent  le  cap  au  S.-E.  et  dans  chaque  co- 
lonne, les  navires  suivent  par  la  contre-marche. 

2°  Par  conversion.  L'auteur  décrit  le  procédé  de  notre  Tactique  offi- 
cielle de  1861. 
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Les  évolutions  ayant  pour  but  de  changer  la  position  de  2  colonnes, 
d'intervertir  Tordre  des  navires  en  colonnes,  d'augmenter  ou  dimi- 
nuer les  intervalles  ou  les  distances,  sont  semblables  à  celles  de  notre 
livre  des  signaux  de  1861. 

Gomme  conclusion  à  son  ouvrage,  le  capitaine  Pellew  attribue  la  plus 
grande  importance  aux  évolutions  comme  moyens  d'engager  le  com- 
bat ;  on  ne  s'en  servira  plus  une  fois  l'action  commencée.  Par  suite, 
convaincu  que  ce  seront  les  mouvements  qui  précéderont  la  bataille 
qui  auront  le  plus  d'influence  sur  son  issue,  il  n'est  pas  partisan  des 
signaux  pendant  le  combat;  il  pense  que,  lorsque  le  signal  sera  ter- 
miné et  compris,  le  mouvement  qu'il  prescrivait  aura  cessé  d'être  op- 
portun. 

Note. — Toutes  les  propositions  contenues  dans  l'ouvrage  du  capitaine 
Pellew  n'ont  pas  été  adoptées.  La  répartition  des  forces  de  la  Tactique 
officielle  anglaise  diffère  dans  certains  détails  de  celle  que  nous  venons 
de  voir.  La  flotte  est  toujours  considérée  comme  l'unité.  On  la  partage 
en  4,  3  ou  2  divisions,  suivant  le  nombre  des  navires  qui  en  font  partie. 
Chaque  division  est  dans  tous  les  cas  fractionnée  en  deux  subdivisions. 
Chaque  partie  de  la  flotte  a  un  nom  invariable  qu'elle  ne  perd  jamais, 
quelle  que  soit  la  position  qu'elle  occupe  dans  la  flotte.  Ainsi,  par 
exemple,  la  seconde  division  est  toujours  seconde  division  ;  suivant  le 
moment,  elle  peut  être  colonne  de  tête  ou  colonne  d'arrière-garde.  En 
résumé,  chaque  fraction  est  désignée  par  2  termes  :  l'un  permanent 
et  l'autre  variable,  dépendant  de  la  place  accidentelle  que  tient  cette 
fraction  dans  la  flotte  à  l'instant  considéré. 

La  vitesse  de  l'armée  et  le  rayon  d'évolution  sont  déterminés  comme 
dans  la  Tactique  française. 

XV.  —  Marine  française.  Tactique  navale. 

Recherche  des  principes  primordiaux  et  fondamentaux  de  toute 
tactique  navale,  par  le  vice-amiral  de  Gueydon.  1868. 

Considérations  générales.  —  Le  vice-amiral  de  Gueydon  avait  suc- 
cédé, en  avril  1866,  au  vice-amiral  Bouët-Willaumez  dans  le  comman- 
dement de  l'escadre  d'évolutions.  11  fit  paraître  en  1868  le  résultat  de 
ses  études  sur  la  tactique  navale. 
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Frappé  des  difficultés  que  rencontre  un  navire  pour  tenir  son  poste 
et  de  L'importance  de  la  réalisation  de  ce  desideratum,  fauteur  établit 
comme  base  de  toute  tactique  navale  la  marche  parallèle  et  équilibrée  : 
parallélisme  des  routes,  équilibre  des  vitesses.  Pour  obtenir  le  premier 
élément,  on  se  sert  du  compas  et  du  gouvernail;  pour  le  second,  de 
l'appareil  moteur.  Le  parallélisme  des  routes,  déjà  très  difficile  à  main- 
tenir lorsqu'elles  sont  des  lignes  droites,  est  beaucoup  plus  délicat  à 
observer  lorsque  la  direction  devient  courbe.  11  faut  donc  éviter  les 
courbes  et  ne  s'en  servir  que  lorsqu'elles  sont  indispensables.  Dans  ces 
derniers  cas,  les  courbes  de  giration  commencées  et  déterminées  au 
même  moment  doivent  être  identiques. 

L'amiral  de  Gueydon  est  partisan  des  évolutions  obliques  inaugurées 
par  son  prédécesseur  dans  le  commandement  de  l'escadre.  Ce  qu'il  veut, 
c'est  en  régler  l'exécution.  La  Tactique  supplémentaire  de  l'amiral 
Bouôt-Willaumez  indiquait  simplement  au  capitaine  le  poste  où  il  avait 
à  se  rendre.  La  méthode  employée  à  cet  effet  était  la  chasse  du  poste. 
La  route  à  suivre  et  la  vitesse  à  prendre  étaient  laissées  à  l'appréciation 
du  manœuvrier.  Les  vaisseaux  suivaient  des  routes  diverses  avec  des 
vitesses  arbitraires.  L'auteur  pense  qu'il  est  plus  prudent  de  faire  sui- 
vre à  tous  les  bâtiments  la  même  route  et  de  n'avoir  qu'un  seul  écart 
de  vitesse.  A  cet  effet,  il  marque  au  capitaine,  à  chaque  évolution, 
quelle  est  la  variation  de  vitesse  à  demander  à  l'appareil  moteur  et 
l'angle  dont  le  navire  doit  abattre.  Selon  lui,  le  coup  d'oeil  est  insuffi- 
sant pour  résoudre  le  difficile  problème  de  la  marche  parallèle  et  équi- 
librée et  il  a  besoin  d'être  aidé.  Gomme  les  causes  qui  influent  sur  l'a- 
batée  et  la  marche  d'un  navire  sont  nombreuses  et  capricieuses,  le 
capitaine  apprécie  les  modifications  â  apporter  à  la  règle.  Ainsi  la  part 
d'initiative  laissée  à  l'habileté  professionnelle  du  manœuvrier  est  très 
honorable  ;  elle  est  cependant  diminuée  relativement  à  la  latitude  que 
donnent  les  Tactiques  officielles. 

Des  ordres.  —  L'auteur  distingue  les  ordres  en  ordres  simples  et 
composés.  L'ordre  est  simple  quand  tous  les  vaisseaux  sont  rangés  sur 
une  ligne  droite  ou  circulaire.  Cette  ligne,  quand  elle  est  droite,  s'ap- 
pelle le  gisement  de  l'ordre.  Les  bâtiments  suivent  une  direction  paral- 
lèle qui  est  la  route. 

Les  ordres  simples  sont  :  la  ligne  de  file,  la  ligne  de  front,  la  ligne 
de  flanquement  (lignes  de  chasse  ou  de  retraite  suivant  le  cas),  la  ligne 
de  relèvement. 
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Ces  ordres  sonl  differonciés  par  l'angle  de  la  route  et  du  gisement. 

S'il  est  égal  à  zéro,  on  a  la  ligne  de  file. 

S'il  est  égal  à  8  quarte,  on  a  la  ligne  de  front. 

S'il  est  égal  à  1,  2,  3}  4  quarts,  on  a  la  ligne  de  flanquement. 

S'il  est  égal  à  5,  6,  7  quarts,  on  a  la  ligne  de  relèvement. 

Pour  faciliter  le  maintien  de  l'ordre  lorsqu'il  est  formé,  il  y  a  un 
régulateur  et  un  jalonneur.  En  ligne  de  flanquement  ou  de  relèvement, 
le  chef  de  file  est  régulateur,  le  serre-file,  jalonncur.  En  ligne  de  front, 
le  régulateur  est  au  centre,  le  jalonncur  à  lune  ou  à  l'autre  des  deux 
ailes. 

Tout  groupement  de  navires  qui  ne  sont  pas  en  ordre  simple  cons- 
titue un  ordre  composé.  Le  peloton  d'escadre  où  les  vaisseaux  forment 
un  triangle  isocèle  est  l'ordre  composé  rudimen taire.  Les  ordres  com- 
posés comprennent  des  ordres  h  ligues  parallèles  à  distance  entière  ou 
à  distance  réduite  et  des  ordres  à  lignes  convergentes.  Les  lignes  paral- 
lèles à  distance  réduite  sont  des  lignes  doubles  lorsque  la  distance 
entre  les  lignes  est  égale  ou  inférieure  à  un  intervalle  de  vaisseau.  Les 
lignes  doubles  sont  les  ordres  simples  doubles:  ligne  de  file  don* 
ble,  etc. 

Les  ordres  à  lignes  convergentes  sont  :  le3  angles  de  chasse  et  de 
retraite  simples  ou  doubles. 

Évolutions.  —  L'amiral  de  Gueydon  expose  les  principes  qui  font 
guidé  dan  s  le  choix  de  son  système  d'évolution  et  dont  quelques-uns 
ont  été  indiqués  dans  les  considérations. générales. 

11  insiste  sur  l'importance  qu'il  y  a  pour  chaque  capitaine  à  connaître 
exactement  la  roule  et  l'allure  des  autres  vaisseaux.  11  n'approuve  pas 
le  stoppage  dans  les  évolutions,  que,  du  reste,  la  Tactique  officielle  n'a 
jamais  adopté. 

L'évolution  la  plus  importante  est  celle  qui  consiste  à  passer  d'une 
ligne  simple  rectiligne  à  une  autre  sans  modifier  la  route.  Pour  cela,  il 
faut  changer  le  gisement. 

Trois  méthodes  principales  ont  été  proposées:  1-°  celle  par  la  contre- 
marche ;  2°  celle  des  coordonnées  de  l'amiral  Boutakov  ;  3°  celle  de 
la  chasse  du  poste  de  l'amiral  Bouët-Willaumez. 

La  première,  consacrée  en  1861  par  la  Tactique  officielle,  introduit 
souvent  des  causes  de  retard;  la  seconde  admet  une  flexibilité  d'allures 
qui  ne  doit  pas  se  rencontrer  dans  la  pratique;  la  troisième  exige  des 
vitesses  et  des  routes  diverses. 
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La  méthode  imaginée  par  l'amiral  de  Gueydon  s'appelle  :  Par  file, 
en  gisement.  La  caractéristique  de  cette  méthode  est  l'uniformité  de 
routes  et  d'allures.  Les  vaisseaux,  à  l'exception  du  régulateur,  prenant 
tous  la  même  vitesse  et  suivant  la  môme  route,  arrivent  successivement 
sur  le  nouveau  gisement  ;  à  ce  moment,  chacun  reprend  la  vitesse  et 
la  roule  du  régulateur.  11  faut  donc  déterminer  l'écart  de  vitesse  à 
établir  entre  le  vaisseau  qui  chasse  son  poste  et  le  régulateur.  Gel  écart, 
toujours  signalé  par  l'amiral,  ne  doit  jamais  dépasser  50  p.  100  de 
l'allure  du  régulateur  et  l'angle  des  deux  gisements  ne  doit  pas  élre 
supérieur  à  90°  pour  que  la  méthode  soit  avantageuse.  Pour  trouver 
l'angle  d'obliquité,  on  se  sert  d  une  table  calculée  à  cet  effet  ou  d'un 
instrument  appelé  «  rose  des  gisements  ». 
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L'auteur  examine  les  changements  de  direction,  l'armée  étant  formée 
sur  une  ligne  simple,  des  lignes  doubles  et  des  lignes  convergentes. 
Pour  les  exécuter,  il  faut  faire  varier  le  gisement  de  la  même  quantité 
angulaire  que  la  roule. 

La  ligne  de  file  est  Tordre  qui  se  prête  le  mieux  aux  changements 
de  direction  ;  on  les  exécute  par  la  contre-marche. 

Si  l'on  est  en  ligne  de  front  ou  de  relèvement,  il  est  préférable  de 
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décomposer  le  mouvement  quand  le  changement  de  direction  dépasse 
2  quarts.  On  emploie  dans  les  deux  cas  la  méthode  par  file  en  gisement, 
a  Le  régulateur  vient  immédiatement  à  la  route  et  les  autres  vaisseaux 
gouvernent  au  rhumb  de  vent  qui  les  conduira  sur  le  nouveau  gise- 
ment; à  mesure  qu'ils  y  arrivent,  ils  viennent  à  la  nouvelle  route.  IL 
convient  d'employer  l'écart  maximum  de  vitesse,  surtout  si  la  ligne 
pivote  autour  d'une  de  ses  ailes.  »  L'auteur  admet  donc  que  la  ligne 
puisse  pivoter  autour  du  centre.  Étant  en  ligne  de  flanquement,  on 
change  d'abord  la  roule  en  faisant  venir  tous  les  navires  à  la  nouvelle 
route  par  un  mouvement  tout  à  la  fois  ;  il  n'y  a  plus  qu'à  faire  varier 
le  gisement  par  la  méthode  par  file  en  gisement. 

Les  changements  de  direction  d'un  peloton  d'escadre  et  d'une  ligne 
de  Gle  double  s'exécutent  par  le  procédé  des  cercles  concentriques.  Les 
vaisseaux  du  pivot  ralentissent  l'allure  ;  ceux  de  l'aile  marchante  l'accé- 
lèrent ;  les  uns  et  les  aulres  se  guident  sur  le  régulateur  général. 
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.A 
»  » 


i 

!  A 

'! 

I 

I 

I 
i 
I 


.+ 


I  ^' 


h'* 


■ 


j 
$ 


»  % 


i  \ï 


#  » 


•  / 
«  i 
1 1 
i/ 

c* 
t 

i 
i 


i  A 


»  •  • 
./  : 

b    ! 

I 
I 
• 
I 

I 

I 
I 

:  <• 
M' 


>* 


:  n 

•  / » 

•  '  » 

S    i 

r 
I 
i 
• 
I 
I 
If" 


/     .. 


i 


jJ  J*«-. 


■   r.     » 
•  '•  / 


i 
i 

! 


-y 


s. 


«  f 


«  i         ■ 


Étant  en  ligne  double  de  front  ou  de  relèvement,  la  première  ligne 
change  de  direction  comme  si  elle  était  seule  ;  la  deuxième  la  suit  par  la 
contre-marche. 


ÉTUDES  COMPARATIVES  DE  TACTIQUE  NAVALE.        399 

Le  changement  de  direction,  étant  en  angle  de  chasse,  est  considéré 
par  l'amiral  de  Gueydon  comme  une  manœuvre  très  importante,  cet 
ordre  constituant  un  ordre  sérieux  de  combat.  Il  faut  donc  que,  pen- 
dant l'évolution,  il  soit  le  moins  altéré  possible  et  le  moins  longtemps 
possible. 

La  Tactique  officielle  de  1861  donnait  le  moyen  de  changer  la  direc- 
tion de  la  route  dune  armée  en  angle  de  chasse,  mais  la  manœuvre 
effectuée,  Tordre  n'existait  plus.  Par  la  méthode  de  l'amiral,  la  forma- 
tion primitive  subsiste  après  le  changement  de  direction.  Pour  l'exé- 
cuter, tous  les  vaisseaux  viennent  à  la  route  à  la  fois,  o  L'ordre  se  rec- 
tifie par  un  double  mouvement  par  file  en  gisement  de  l'angle  dont  la 
route  a  varié.  La  ligne  du  côté  où  les  vaisseaux  sont  venus  exécute 
ce  mouvement  par  file  en  arrière  et  l'autre  le  fait  par  file  en  avant.  » 

Étant  en  angle  de  retraite,  l'aile  qui  est  du  côté  où  Ton  tourne  change 
de  direction  par  la  contre-marche  ;  l'aile  du  côté  opposé,  par  la  méthode 
par  file  en  gisement. 

Du  combat.  —  Les  lignes  doubles,  excellents  ordres  pour  l'artillerie 
lorsqu'elles  sont  endentées,  constituent  de  bonnes  dispositions  de  prépa- 
ration au  combat  par  le  choc.  La  ligne  de  file  double  est  remarquable 
par  sa  flexibilité.  L'amiral  se  plaçant  entre  les  deux  lignes,  de  manière 
à  former  avec  les  deux  navires  de  tête  un  peloton,  peut  faire  suivre  à 
l'escadre  les  routes  les  plus  sinueuses.  On  passe  rapidement  de  la  ligne 
de  file  double  à  l'ordre  en  coin  et  à  la  ligne  de  front  double.  Celle- 
ci,  surtout  lorsqu'elle  est  endentée,  est  considérée  comme  un  ordre 
d'attaque  avantageux  pour  le  choc. 

En  résumé,  l'auteur  est  partisan  pour  le  combat  des  lignes  doubles, 
et  entre  elles,  les  formations  qu'il  préfère  sont  les  lignes  convergentes 
telles  que  L'angle  de  chasse  double. 

E.  Farret, 
Lieutenant  de  vaisseau. 

(A  suivre.) 
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CONSIDÉRATIONS 


SUR  LES 


GRANDS   NAVIRES   ITALIENS 


•  Le  chapitre  des  événement!  eat  va*te,  maie 
la  prévoyance  et  l'habileté  peuvent  corriger 
la  fortune.  FrAdAhic  IL  > 


I. 


Les  résultats  déjà  obtenus  dans  -les  essais  du  cuirassé  le  Duilio,  l'ex- 
périence qu'on  en  a  faite  à  la  mer  comme  navire  d'escadre,  permet- 
tent aujourd'hui  de  le  considérer  comme  sorti  de  la  position  d'essai,  et 
puisque  nous  devons  l'estimer  réussi  et  répondant  parfaitement  aux 
vues  de  celui  qui  l'imagina  et  le  construisit,  aujourd'hui,  plus  que  ja- 
mais, c'est  une  obligation  pour  tous  d'étudier  le  maniement  de  nos 
grands  bâtiments  et  l'usage  que  Ton  en  peut  faire. 

Si  l'on  veut  bien  remarquer  que  le  Dandolo  pourra  bientôt  sortir 
de  ses  essais  aussi  victorieusement  que  son  congénère  (ses  premières 
expériences  nous  le  font  présumer),  que  VItalia  est  l'objet  de  soins 
tout  spéciaux  pour  ses  aménagements,  et  qu'enfin  le  Lepanlo  sera  lancé 
sous  peu,  on  reconnaîtra  qu'il  nous  faut  songer  sérieusement  à  l'em- 
ploi de  ces  machines  de  guerre,  lesquelles,  en  partie  prêles,  peuvent 
d'un  jour  à  l'autre  être  appelées  à  l'action  et  constituent,  par  leur  en- 
semble, le  noyau  autour  duquel  se  formera  la  nouvelle  et  imposante 
force  navale  de  notre  pays. 
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II  peut  sembler,  à  première  "vue,  qu'étant  donné  l'état  actuel  de  ces 
grands  navires,  ce  soit  une  faute  injustifiable  de  n'avoir  pas  d'études 
tactiques  sur  eux,  et  de  tarder  à  fixer  les  règles  tactiques  convenables, 
plus  ou  moins  générales,  pouvant  guider  dans  l'emploi  du  Duilio  et  du 
Dandoîo;  mais  pour  qui  veut  approfondir  les  choses,  il  est  évident 
que  l'on  a  dû,  jusqu'à  ce  jour,  être  opposé  à  une  étude  basée  seule- 
ment sur  les  hypothèses  des  défenseurs  ou  les  découragements  des  dé- 
tracteurs de  ces  bâtiments. 

Par  suite  de  la  diversité  des  opinions,  de  la  complexité  des  ques- 
tions à  résoudre  dans  la  construction  et  la  manœuvre  d'un  bâtiment  de 
guerre,  tout  jugement  sur  la  tactique  naît  empreint  de  doute,  et  l'on 
ne  peut  arriver  à  une  conclusion  certaine,  tant  que  des  expériences 
sérieusement  faites  ne  viendront  pas  apporter  leur  secours  pour  sortir 
de  ce  labyrinthe  de  questions. 

Aujourd'hui  etifin,  chacun  peut  se  former  une  opinion  sur  les  quali- 
tés du  Duilio  et  du  Dandolo,  tant  sous  le  rapport  de  leur  vitesse  et  de 
leur  manœuvre  que  sous  celui  de  leur  puissante  artillerie  et  de  leurs 
engins  multiples  :  aussi,  bien  qu'il  soit  hors  de  doute  qu'une  opinion 
définitive  ne  puisse  se  déduire  que  des  faits,  pouvons-nous,  d'un  autre 
côté,  aller  au  combat  sans  être  moralement  et  matériellement  pré- 
parés? 

Il  faudrait  être  bien  peu  sage  pour  conseiller  un  tel  procédé,  et  c'est 
pour  cela,  qu'au  risque  de  passer  à  côté  de  la  vérité  (ce  serait,  en 
effet,  une  prétention  que  de  prétendre  la  formuler  sans  s'en  écarter 
de  quelque  façon),  nous  nous  proposons  d'étudier  nos  grands  navires 
dans  le  combat  ;  et  nous  nous  estimerons  suffisamment  récompensé, 
si  nos  erreurs  mêmes  ou  nos  fausses  appréciations,  attirant  l'attention 
de  plus  compétents  sur  ce  sujet  important,  peuvent  bientôt  conduire 
d'une  manière  indirecte  à  établir  une  opinion  parfaitement  définie  sur 
celte  question. 

Après  la  polémique  longue  et  passionnée  à  laquelle  on  s'est  livré  sur 
le  Duilio,  depuis  1874  jusqu'à  nos  jours,  il  est  temps  de  poser  le  pro- 
blème d'une  façon  plus  simple  et  tout  aussi  importante  ;  il  convient, 
en  d'autres  termes,  de  remplacer  des  conclusions  basées  sur  des  hypo- 
thèses et  des  prévisions,  par  d'autres  de  sens  plus  pratiques  et  plus 
posées,  parce  qu'elles  seront  appuyées  sur  une  première  expérience. 

La  question,  synthéliquemeut  posée,  doit  être  ainsi  formulée  : 

Quel  sera,  pendant  la  guerre,  le  rôle  du  Duilio  et  du  Dandolo,  qui 
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font  déjà  partie  de  notre  flotte,  de  ïltalia  et  du  Lepanto  qui  en  feront 
partie  sous  peu? 

Il  est  évident  qu'à  une  telle  demande,  on  ne  peut  faire  une  réponse 
convenable  sans  l'analyser  dans  ses  éléments,  tant  elle  est  complexe  ; 
mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  les  capitaines  qui  devront  com- 
mander ces  navires,  et  surtout  le  chef  d'une  force  navale  qui  devra  les 
employer,  devront  se  poser  cette  question. 

Ce  problème,  enfin,  intéressera  également  les  capitaines  des  navires 
qui  devront  naviguer  de  concert  avec  les  Duilios,  et  c'est  pour  cela 
qu'il  est  utile  de  s'en  occuper  quand  bien  môme  ceux  qui  probable- 
ment commanderont  ces  navires  en  auraient  déjà  in  petto  une  solu- 
tion plus  ou  moins  définie. 

Faisons  donc  une  première  recherche  plus  analytique  :  nous  con- 
naissons déjà  de  nombreuses  discussions  et  nous  avons  fort  peu 
d'expériences  sur  l'emploi  des  navires  qui  ont  fait  jusqu'à  ce  jour  par- 
tie des  flottes  actuelles;  nous  connaissons  les  principes  des  ordres  et 
des  évolutions  pour  les  flottes  cuirassées  composées  de  béliers,  navires 
à  tourelles,  à  réduits,  etc.  :  ces  principes,  ces  ordres,  ces  évolutions, 
sont-ils  applicables  et  dans  quelles  limites  aux  navires  du  type  Duilio 
et  Ilalia  ? 

On  sait  que  les  causes  de  la  transformation  des  ordres  et  des  sys- 
tèmes d'évolutions  ont  été  surtout  et  toujours  les  changements  plus  ou 
moins  radicaux  introduits  d'abord  dans  le  système  du  moteur,  dans  les 
moyens  d'attaque  et  de  défense  et  dans  les  qualités  d'évolution  qui  en 
sont  la  conséquence;  mais,  s'il  est  vrai  que  ces  transformations  radi- 
cales entraînent  fatalement  la  modification  des  règles  de  combat,  on 
peut  se  demander  s'il  suffit  d'une  différence  quelconque  dans  ces  sys- 
tèmes et  ces  moyens  pour  déterminer  de  nouvelles  règles  d'attaque. 

Est-il  donc  suffisant  d'observer  que  le  Duilio,  le  Dandolo,  l'Italie, 
sont  mus  par  la  vapeur,  sont  armés  d'un  éperon  et  de  canons  pour  en 
conclure  qu'ils  doivent  combattre  en  ordre  de  front,  de  file,  d'angles, 
par  pelotons,  ou  suivant  toute  autre  formation,  comme  on  le  conseille 
pour  les  cuirassés  qui  ont  existé  jusqu'à  nos  jours,  mus  par  la  vapeur 
et  semblablement  armés?  Nous  devons  ici  établir  une  distinction,  en 
passant  du  domaine  de  la  théorie  à  celui  de  la  pratique.  La  nécessité 
d'amener  les  forces  navales  à  agir  avec  ensemble  suivant  certaines 
idées  tactiques,  a  donné  naissance  aux  divers  ordres  indiqués  dans  le 
livre  des  signaux,  et  l'on  a  répondu  à  cette  nécessité  avec  Tunique 
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moyen  qu'il  était  possible  d'imaginer,  à  savoir  :  des  dispositions  régu- 
lières de  manœuvre  sûre  et  facile,  des  forces  concourant  à  un  môme 
but.  Pour  obtenir  facilement  ces  dispositions  commodes,  les  tacticiens 
ont  été  conduits  à  adopter  les  alignements  suivant  divers  relèvements; 
des  règles  fixes  concernant  la  distance  et  la  position  de  chaque  navire; 
et  tandis  que  les  idées  générales  sur  les  dispositions  des  forces  demeu- 
raient invariables,  aussi  bien  pour  la  ligne  de  front  que  pour  la  ligne 
de  file,  on  changeait  certains  relèvements,  certaines  distances  et  les 
autres  règles,  suivant  que  le  moteur  fût  le  vent,  l'homme  ou  la  vapeur; 
le  propulseur,  la  roue  ou  l'hélice,  la  faculté  d'évolution  plus  ou  moins 
prononcée. 

Aux  données  générales  sur  la  profondeur  ou  l'étendue  des  lignes 
s'ajoutèrent  toutes  les  autres  règles  spéciales  que  l'on  ne  doit  pas  con- 
sidérer comme  conséquences  immédiates  des  premières,  bien  qu'elles 
y  aient  rapport.  On  peut  en  dire  autant  des  systèmes  d'évolutions;  d'où 
il  suit,  par  exemple,  qu'un  rigoureux  alignement  suivant  une  direction 
donnée,  et  même  la  distance  entre  les  vaisseaux  et  leur  numérotage, 
ne  sont  pas  des  éléments  essentiels.  Ces  conditions  secondaires  n'en- 
trent pas  dans  le  principe  général  d'un  ordre;  excellentes  quand  on 
peut  les  remplir,  quelquefois  même  indispensables,  symptômes  de  la 
grande  confiance  que  l'on  peut  avoir  dans  l'habileté  des  manœuvriers, 
elles  sont  généralement  considérées  comme  un  moyen  pour  conduire 
l'armée  qui  peut  plus  facilement  naviguer,  suivant  des  lignes  droites 
données,  que  suivant  toute  autre  figure  géométrique  plus  compliquée, 
régulière  ou  non.  Ainsi  le  numérotage  peut  faciliter  le  retour  à  un 
ordre,  mais  n'oublions  pas  que  pour  obtenir  tous  ces  mouvements  ré- 
guliers sur  lesquels  s'appuient  les  tactiques  actuelles,  il  faut  toujours 
supposer  aux  navires  d'une  armée  quelques  qualités  identiques,  telles, 
par  exemple,  que  la  vitesse,  la  faculté  d'évolution,  l'armement,  etc. 
Et  cela  est  si  vrai,  que  tous  les  navires  actuels  étant  loin  d'être  iden- 
tiques, nous  voyons  régler  La  marche  sur  le  plus  mauvais  marcheur, 
l'évolution  sur  le  bâtiment  dont  les  facultés  giratoires  sont  les  plus 
mauvaises,  et  plus  souvent  encore,  sacrifier  quelques  parties  de  la 
puissance  offensive  aux  exigences  de  l'ordre  pour  la  conservation  du- 
quel les  navires  eux-mêmes,  perdant  toute  autonomie,  diminuent  de 
puissance;  et  après  que  d'immenses  efforts  ont  été  faits  dans  le  but  de 
donner  aux  navires  une  grande  valeur  absolue,  cette  valeur  doit  se  ré- 
duire notablement  pour  se  plier  aux  exigences  des  évolutions  régulières. 
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En  résumé,  les  navires  devraient  tous  être  homogènes,  pour  que 
leur  valeur  absolue  ne  soit  pas  diminuée.  Le  problème  naval  devra  à 
son  tour  aboutir  à  cela,  comme  nous  eûmes  à  le  montrer  dans  une 
autre  occasion  ;  mais  aujourd'hui  il  n'en  est  pas  ainsi  dans  la  pratique; 
parmi  les  navires  actuellement  armés,  il  s'en  trouve  rarement  trois 
semblables,  et  ceux  que  l'on  a  lancés  depuis  peu  ou  qui  sont  sur  chan- 
tiers, appartiennent  à  des  types  différents  entre  eux  et  encore  plus  diffé- 
rents de  ceux  existant  déjà.  Ge  sont  des  éléments  aussi  divers  qui 
devront,  aujourd'hui,  combattre  ensemble  ou  les  uns  contre  les  autres, 
et  il  en  sera  encore  ainsi  pendant  quelque  temps. 

Pour  en  venir  donc  à  ce  qui  existe  aujourd'hui,  il  nous  faudrait  con- 
duire au  combat,  Yltalia,  le  Duilio  et  leurs  pareils,  côte  à  côte  avec 
YAmedeo,  la  MarichPia  et  peut-être  le  Terribile,  parce  qu'il  est  assez 
probable  qu'une  guerre  venant  à  éclater,  on  voudra  ne  faire  qu'une 
seule  armée  navale  d'opération. 

Est-ce  à  dire  que  la  différence  ne  serait  pas  immense  entre  la  théo- 
rie d'une  tactique  et  des  évolutions  basées  sur  des  vitesses  égales,  des 
cercles  de  giration  identiques,  des  armes  égales,  et  la  pratique  dans  les 
combats  qui  devraient  se  livrer  avec  les  moyens  que  nous  possédons 
aujourd'hui?  11  ne  pourrait  venir  à  l'esprit  de  personne,  pour  faciliter 
la  tâche  des  tacticiens,  de  réduire  la  marche  du  Duilio  à  7  ou  8  nœuds, 
pour  l'associer  à  nos  autres  navires  de  vitesse  moindre,  non  plus  qu'ex- 
poser ces- derniers  à  la  puissante  artillerie  de  Y  Inflexible  ou  du  Col- 
lingwood,  pour  les  vouloir  entratner  dans  les  eaux  du  Duilio. 

Si  donc  toute  la  flotte  était  formée  d'éléments  homogènes  et  sem- 
blables au  meilleur  type,  il  faudrait  les  disposer  suivant  les  ordres  au- 
jourd'hui en  vigueur  et  relatés  dans  le  livre  des  signaux.  Cette  thèse 
peut  très  bien  être  soutenue  par  ceux  qui  pensent  que  l'obligation  de 
maintenir  chaque  navire  dans  un  poste  toujours  déterminé,  simplifie 
les  mouvements  tactiques  et  est  la  condition  sine  quâ  non  des  évolu- 
tions et  des  ordres  qui  constituent  le  fond  de  tous  les  livres  de  signaux 
en  usage.  Gomme  cela  a  été  admis  à  la  suite  de  nombreuses  discus- 
sions sur  les  diverses  tactiques,  notre  dernière  h  y  po  Thèse  de  navires 
homogènes  devenant  une  réalité  et  si  on  les  disposait  comme  on  le 
conseille  généralement,  il  y  aurait  encore  lieu  de  multiplier  la  puis- 
sance de  chacune  des  forces  coopérantes.  Hais  combien  nous  sommes 
encore  éloignés  de  cette  hypothèse! 

Comparons  les  nouveaux  types  Duilio  et  Italia  avec  les  types  Pa- 
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leslro,  Romi,  Maria-Pia,  en  laissant  de  côté  les  cuirassés  de  rang  in- 
férieur  :  peu  de  mots  suffiront  pour  faire  ressortir  l'immense  différence 
existant  entre  eux.  Ils  ont  un  point  commun,  l'éperon;  mais,  d'une  part, 
nous  trouvons  la  plus  grande  puissance  offensive  et  la  possibilité  de 
résister  aux  atteintes  de  tous  les  calibres  en  usage,  une  vitesse  maxi- 
mum de  15  à  17  nœuds;  de  l'autre,  une  artillerie  médiocre,  une  résis- 
tance plus  que  douteuse  aux  canons  de  gros  et  même  de  moyen  calibre, 
une  vitesse  sur  laquelle  on  puisse  compter  de  10  nœuds.  Laissant  de 
côté  la  comparaison  de  tous  les  détails,  parce  que  les  types  sont  trop 
connus,  il  semble  que  les  nouveaux  cuirassés  n'aient  de  semblable 
aux  anciens  que  leur  rayon  de  giration.  Sous  les  autres  rapports  de 
l'attaque  et  de  la  défense,  leur  très  grande  différence  ne  s'opposerait 
pas  à  une  action  commune,  qu'il  y  aurait  encore  à  discuter  l'opportu- 
nité de  réunir  dans  un  même  ordre  des  navires  à  tourelles  et  d'autres 
à  batterie.  Mais  leur  différence  la  plus  considérable  est  dans  la  vi- 
tesse, et  celle-là  rendra  impossible,  dans  un  combat,  l'union  des  nou- 
veaux types  aux  anciens.  La  vitesse,  cet  élément  fondamental  de  la 
valeur  pratique  d'un  navire,  pouf  la  possession  duquel  on  fait  avec 
raison  de  si  grands  efforts  dans  les  constructions  modernes,  a  une  im- 
portance suprême  parce  qu'elle  procure  une  suprématie  incontestable 
à  une  armée  navale. 

L'autonomie  d'un  navire,  c'est-à-dire  la  faculté  de  rester  plus  ou 
moins  longtemps  indépendant  des  difficultés  qu'occasionne  le  renou- 
vellement du  combustible,  est  aussi  une  qualité  stratégique  très  déve- 
loppée dans  les  nouveaux  types  et  très  faible  dans  les  anciens.  L'auto- 
nomie, à  vrai  dire,  ne  pourrait  influer  qu'indirectement  sur  les  ordres 
tactiques,  pour  ce  qui  regarde  les  mouvements  pendant  le  combat, 
mais  elle  doit  avoir  son  influence  dans  la  constitution  des  armées  elles- 
mêmes  et  dans  les  combinaisons  stratégiques  de  leurs  diverses  frac- 
tions. Toutefois,  la  suprématie  de  marebe  est  toujours  d'une  grande 
importance  pour  l'action  d'un  navire,  qu'il  soit  isolé  ou  qu'il  fasse 
partie  d'une  escadre,  aussi  bien  dans  les  évolutions  que  dans  les  mou- 
vements offensifs  ou  défensifs. 

La  vitesse,  la  force  prépondérante  de  l'artillerie,  sont  les  qualités  ca- 
ractéristiques du  type  Duilio  et  ces  avantages,  unis  à  l'autonomie,  cons- 
tituent le  véritable  caractère  du  type /ta/ta,  sous  le  rapport  de  l'attaque, 
tandis  que  le  système  de  construction  cellulaire  l'est  sous  le  rapport  de 
la  défense. 
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Comme  conséquence  de  ce  qui  a  été  déjà  dit,  il  est  permis  d'imagi- 
ner et  d'être  partisan  d'une  ligne  simple  ou  double  ou  d'un  groupe 
quelconque  de  Duilios,  mais  on  se  ferait  difficilement  une  idée  du 
mauvais  groupement,  en  quelque  ordre  qu'on  les  dispose,  de  quelques 
Duilios  avec  d'autres  cuirassés  du  type  Palestro,  Roma  et  consorts, 
dans  la  même  ligne  ou  le  même  peloton. 

Et  puisque  dans  ces  dernières  années,  on  a  donné  la  préférence  à  la 
formation  par  pelotons  ou  divisions  de  trois  navires,  prenons  pour 
létudier  un  simple  exemple,  et  considérons  un  peloton  composé  du 
Duilio,  chef  de  peloton,  du  Principe-Amedeo  et  de  la  Maria-Pia.  Dans 
toutes  les  circonstances  de  marche  ou  d'évolutions,  sa  vitesse  sera  ré- 
duite à  10  nœuds,  et  ce  n'est  que  grâce  à  cette  condition  que  le  pelo- 
ton pourra  rester  uni  et  se  conformer  aux  règles  du  livre  des  signaux 
en  vigueur. 

Ce  fait  d'une  vitesse  de  10  nœuds  mettra  notre  peloton  >  sous  le  rap- 
port de  la  mobilité,  dans  les  conditions  pareilles  de  tous  les  pelotons 
adversaires  du  champ  de  bataille  pris  isolément,  mais  il  risquera  de  se 
trouver  inférieur  à  quelque  peloton  ou  division  de  l'ennemi  qui  pourra 
l'envelopper  s'il  a  une  vitesse  supérieure,  quand  bien  môme  son  artil- 
lerie ne  serait  pas  à  la  hauteur  du  Duilio. 

Comme,  sous  le  rapport  de  l'éperon,  la  force  des  deux  pelotons  est 
la  même  (ou  du  moins  nous  consentons  à  la  considérer  telle,  bien  que, 
dans  la  pratique,  il  n'en  soit  pas  ainsi),  il  est  naturel  que  la  division 
plus  faible  sous  d'autres  rapports  n'accepte  pas  une  lutte  sérieuse  avec 
l'artillerie  à  distance  ;  sa  supériorité  de  marche  lui  donne  le  choix  de 
l'attaque,  et  sans  doute  elle  manœuvrera  pour  rester  le  moins  possible 
sous  le  feu  du  Duilio,  sans  se  préoccuper  du  feu  de  YAmedeo  et  de  la 
Maria-Pia.  Tous  ses  efforts  tendront  à  attaquer  de  l'éperon  avec  la  plus 
grande  vitesse,  en  prenant  pour  objectif  le  chef  de  peloton  le  Duilio, 
mais  en  veillant  toujours  à  profiter  de  l'occasion  qui  pourra  se  pré- 
senter, de  choquer  ses  compagnons.  La  supériorité  donne  à  celui 
qui  la  possède,  ta  possibilité  de  tenter  le  choc  dans  les  conditions  de 
temps  et  de  lieu  les  plus  favorables,  aussi  le  meilleur  marcheur  aura 
la  plus  grande  chance  de  bien  choquer.  Notre  peloton,  plus  lent,  a 
moins  de  chances,  et  cependant,  il  ne  peut  fuir  l'attaque,  il  est,  au 
contraire,  obligé  de  la  soutenir  dans  les  conditions  de  temps  et  de 
place  choisies  par  son  adversaire,  et  il  n'a  d'autre  supériorité  que  la 
plus  grande  puissance  d'artillerie  du  chef  de  peloton  :  mais  celui-ci  a 
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aussi  ses  angles  morts  bien  connus  de  l'adversaire,  qui  peut  habilement 
en  profiter  pour  ne  pas  s'exposer  à  tous  les  canons  plus  forts  que  les 
siens  et  qui,  grâce  à  sa  vitesse,  peut  ne  pas  lui  donner  le  temps  de 
multiplier  les  coups  à  une  dislance  efficace,  pour  qu'il  en  résulte  une 
avarie  sérieuse.  H  cherchera,  par  exemple,  à  montrer  l'intention  de  se 
tenir  à  une  grande  distance,  jusqu'à  ce  que  le  Duilio  ait  tiré  les  pre- 
miers coups,  a  la  suite  desquels,  où  bien  il  aura  des  avaries  et  s'éloi- 
gnera, ou  bien,  comme  c'est  probable,  ayant  évité  les  coups,  grâce  à  la 
grandeur  de  la  distance,  il  profitera  du  temps  de  la  charge  pour  tenter 
le  coup  d'éperon,  étant  assuré,  dans  ce  cas,  d'avoir  l'avantage  pendant 
au  moins  10  minutes. 

II  paraît  difficile  que  le  Duilio,  enchaîné  par  la  formation  du  peloton, 
voyant  à  une  certaine  portée  un  ennemi  moins  armé,  qui  n'a  pas  l'air 
de  vouloir  s'approcher,  dont  il  ne  connaît  ni  les  intentions  relatives 
au  choc,  ni  la  supériorité  de  marche,  ne  soit  pas  tenté  de  faire  une 
décharge  de  son  artillerie  pour  obtenir  un  premier  avantage,  dans  la 
crainte  que  l'ennemi  lui  échappe.  Cette  tentation  probable  peut  cepen- 
dant favoriser  las  desseins  d'un  ennemi  prompt  et  avisé. 

Si  difficile  qu'il  soit  de  déterminer  les  manœuvres  de  deux  divisions 
qui  se  combattent,  on  doit  cependant  admettre  que  les  pensées  qui  les 
mettront  en  mouvement  seront  assez  probablement  celles  que  nous 
avons  indiquées,  en  admettant  que  la  supériorité  des  navires  soit  esti- 
mée à  sa  proportion  plus  logique  et  aujourd'hui  plus  généralement 
admise,  et  que  les  combattants,  suivant  les  règles  d'une  bonne  tactique, 
veillent  à  profiter  de  ce  que  donne  leur  supériorité  tout  en  paralysant 
ce  que  l'ennemi  a  d'avantageux;  par  conséquent,  il  est  logique  de  con- 
clure que,  d'après  ce  que  nous  avons  dit,  le  succès  appartiendra  pro- 
bablement à  la  division  la  plus  rapide.  Cependant,  il  serait  certainement 
impossible  de  vouloir  préciser  les  diverses  manœuvres  qu'exécuteront 
les  combattants,  pour  réaliser  les  intentions  que  nous  avons  pu  leur 
supposer. 

À  quoi  se  réduirait  l'action  de  cette  formidable  masse  du  Duilio  liée 
dans  une  division  ou  un  peloton  à  YAmedco  et  à  la  Maria*Pia?  11  ne 
remplirait  plus  le  but  pour  lequel  il  a  été  construit,  qui  est  d'être  émi- 
nemment agressif;  il  serait  paralysé  dans  ses  mouvements  et  se  verrait 
réduit  â  protéger  les  navires  de  sa  division  plutôt  que  d'en  retirer  le 
moindre  appui.  Son  capitaine  ne  se  rappellerait  jamais  avec  plus  de 
raison  le  proverbe  :  «  Mieux  vaut  être  seul  que  mal  accompagné.  » 
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Considérons,  en  effet,  le  cas  qui  semblerait  à  première  rue  mettre  le 
Duilio  dans  une  condition  d'infériorité  ;  faisons-le  lutter  seul  contre  un 
peloton  qui  lui  soit  seulement  inférieur  sous  le  rapport  de  la  marche. 
En  l'état  actuel  des  flottes,  cette  supériorité  de  marche  ne  peut  se  re- 
fuser au  Duilio  et  au  Dandolo,  et  dans  notre  supposition  nous  pensons 
toujours  nous  renfermer  dans  le  cas  le  plus  probable  de  la  pratique. 
Naturellement,  le  peloton  ennemi  a  tout  intérêt  à  attaquer  avec  l'éperon, 
parce  que  dans  l'emploi  de  cette  arme,  on  cherchera  à  tirer  plus  aisé- 
ment proGt  du  nombre;  mais  il  s'agit  de  voir  si  trois  navires  réunis  en 
peloton  peuvent  réussir  une  attaque  à  l'éperon.  La  disposition  des  bâti- 
ments, suivant  les  divers  relèvements  des  différents  ordres,  est  certaine- 
ment très  utile  comme  position  défensive,  parce  que,  en  admettant  que 
l'ordre  soit  bien  observé,  les  proues  de  certains  navires  peuvent  pro- 
léger les  flancs  des  autres,  contre  un  abordage.  Mais  il  est  fort  douteux 
que  trois  bâtiments  liés  entre  eux  par  la  distance  et  Le  relèvement  aient 
la  supériorité  en  attaquant  avec  l'éperon  un  navire  isolé.  Gela  ne  pour- 
rait être  vrai  que  si  l'on  admettait  que  le  choc  dût  résulter  du  hasard, 
parce  que  (tout  se  réduisant  à  des  probabilités),  il  semble,  dans  ce  cas, 
plus  facile  que  le  navire  isolé  puisse  se  trouver  dans  une  position  fausse 
par  rapport  aux  trois;  mais  il  n'est  pas  moins  probable  que  l'un  des 
trois  puisse  aussi  se  trouver  dans  une  position  défavorable  vis-à-vis  du 
navire  isolé. 

Le  seul  avantage  du  nombre  consiste  en  ce  que,  un  bâtiment  étant 
perdu,  le  groupe  conserve  encore  la  supériorité  du  nombre,  et,  sous  ce 
rapport  seulement,  on  peut  dire  sans  hésitation  que,  tout  compte  fait, 
trois  peuvent  avoir  l'avantage  contre  un  quand  le  sort  de  l'attaque  est 
entre  les  mains  du  hasard.  11  nous  faut  cependant  faire  entrer  d'aulres 
considérations  en  balance  pour  apprécier  les  chances  d'une  attaque 
avec  l'éperon.  Le  peloton  peut  manœuvrer  comme  une  seule  unité  en 
restant  toujours  bien  formé,  et  dans  ce  cas,  il  doit  se  trouver  nécessai- 
rement inférieur  comme  qualités  d'évolution  à  un  navire  isolé,  et  môme 
eût-il  l'élasticité  caractéristique  du  peloton  Noël,  il  ne  pourra  se  mou- 
voir avec  la  prestesse  du  Duilio  seul,  ni  dans  un  espace  aussi  restreint  : 
dans  de  pareilles  conditions  d'infériorité  d'évolution,  il  est  difficile  de 
concevoir  comment  il  pourrait  avoir  l'avantage  dans  une  attaque  avec 
l'éperon. 

Le  peloton  peut  encore  manœuvrer  d'après  une  entente  parfaite  entre 
les  capitaines  pour  combiner  un  mouvement  donné.  Cette  dernière 
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supposition  est  plus  facile  à  faire  qu'à  mettre  en  pratique.  Trois  bâti- 
ments qui  en  chasserit  un  autre,  n'ayant  comme  seul  objectif  que  de 
le  choquer,  s'en  tiendront  beaucoup  plus  aisément  à  la  première  façon 
de  procéder,  c'est-à-dire  qu'ils  maintiendront  la  formation,  parce  que, 
avec  les  dispositions  qui  constituent  le  peloton  et  règlent  ses  mouve- 
ments, on  écarte  les  chances  de  collision  entre  les  navires  qui  le  com- 
posent, tandis  que  dans  la  deuxième  supposition,  on  augmente  trop 
ces  chances  qui  sont  le  côté  faible  de  l'attaque  avec  l'éperon  d'un  na- 
vire isolé  par  plusieurs.  Et,  en  effet,  comment  trois  navires  pourraient- 
ils  facilement  converger  contre  un  seul,  ayant  leur  manœuvre  indépen- 
dante, sans  en  arriver  à  se  gêner  réciproquement?  Et  comment,  s'ils  ne 
sont,  en  outre,  favorisés  par  le  hasard  ou  des  circonstances  spéciales 
telles  que  la  nuit,  le  brouillard,  pourront-ils  combiner  des  mouve- 
ments ou  faite  une  sorte  de  plan  d'attaque  et  le  réussir  quand  il  est 
impossible  de  prévoir  ce  que  fera  l'ennemi?  Il  serait  facile  d'obtenir 
un  bon  résultat  si  les  navires  se  mouvaient  comme  les  pièces  d'un 
échiquier,  mais  sur  mer  la  chose  sera  bien  différente,  et  l'on  peut  dire 
au  moins  que  si  le  Duilio  seul  est  acculé  à  la  nécessité  d'accepter  le 
combat  à  l'éperon,  il  aura  de  grandes  chances  d'assister  à  une  collision 
de  ses  ennemis,  et  qu'enfin  ayant  trois  buts  et  la  liberté  de  ses  mouve- 
ments, il  pourra  espérer  plus  aisément  réussir  à  choquer  l'un'de  ses 
ennemis  et  rendre  ainsi  la  lutte  moins  inégale,  sous  le  rapport  du 
nombre.  Si,  en  outre,  nous  donnons  au  Duilio,  comme  il  la  possède 
réellement,  la  supériorité  de  marche,  l'avantage  lui  est  plus  facilement 
assuré  :  1°  parce  qu'il  peut  se  tenir  à  distance  convenable  pour  tirer 
sur  l'ennemi,  s'il  a  une  artillerie  puissante  et  supérieure,  en  fuyant  ou 
donnant  la  chasse  suivant  que  l'ennemi  cherche  ou  évite  la  lutte;  dans 
ce  cas,  il  est  maître  de  choisir  la  distance  du  combat,  suivant  la  pro- 
portion de  ses  moyens  de  défense  aux  moyens  d'attaque  de  l'ennemi; 
2°  il  peut  tenter  un  heureux  coup  d'éperon  avec  la  plus  grande  chance 
de  réussir,  si  surtout  avec  son  artillerie  il  a  pu  faire  déjà  une  avarie 
sérieuse  à  son  adversaire. 

D'après  ce  qui  vient  d'être  dit,  on  voit  qu'à  fortiori  l'avantage  devien- 
drait plus  grand,  si  à  une  vitesse  supérieure  on  alliait  une  très  grande 
force  offensive  obtenue  avec  l'artillerie  et  de  bons  moyens  de  défense 
fournis  par  la  cuirasse  et  la  disposition  bien  comprise  et  multipliée  des 
organes  tes  plus  importants.  Heureusement  le  Duilio,  comparé  à  tous 
les  navires  aujourd'hui  à  la  mer,  réunit  toutes  ces  qualités. 


\ 
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Ce  fait  que  nous  venons  d'examiner  de  la  lutte  si  inégale  de  un  contre 
trois,  nous  a  conduit  à  une  conclusion  pour  ainsi  dire  paradoxale,  mais 
la  seule  que  la  logique  permette,  et  ce  fait  dépend  essentiellement  de 
la  supériorité  de  marche  que  nous  avons  admise  pour  le  bâtiment  isolé. 
Si  le  raisonnement  qui  nous  a  conduit  à  cette  conclusion  n'a  pas  la 
précision  dune  démonstration  mathématique,  il  n'en  est  pas  moins 
évident;  le  problème  est  trop  compliqué  de  circonstances  matérielles 
et  morales  pour  permettre  une  démonstration  plus  positive.  Toutefois, 
en  faisant  absolument  abstraction  de  quelques  conditions  d'ordre  pu- 
rement moral,  et  en  simpliûant  les  conditions  matérielles,  nous  avons 
pu  arriver  au  moins  à  un  raisonnement  qui  nous  semble  suffisamment 
clair1. 

Si  l'on  Veut  examiner  le  problème,  cas  pour  cas,  pour  les  différents 
ordres,  en  tenant  compte  de  diverses  dispositions  de  l'artillerie  et  des 
cuirasses,  des  armes  sous-marines  ou  autres,  on  ne  pourra  jamais  arri- 
ver à  une  conclusion  mieux  déflnie.  Pourrait-on,  en  effet,  tenir  compte 
du  hasard,  de  l'habileté  et  du  coup  d'oeil  des  capitaines,  et  enfin  des 
circonstances  locales? 

11  nous  suffît  d'avoir  montré,  en  thèse  générale,  une  chose  assez  évi- 
dente pour  qtte  Ton  puisse  affirmer  que  chaque  fois  que  la  pratique 
répondra  aux  conditions  générales  sur  lesquelles  a  été  basé  notre  rai- 
sonnement, le  résultat  sera,  selon  toutes  probabilités,  celui  que  nous 
aviotos  prévu.  Nous  ne  pouvons  pas  espérer  aller  plus  loin  pour  le 
moment;  quand  nous  aurons  en  plus  l'aide  des  expériences  faites  sur 
les  champs  de  bataille,  nous  pourrons  alors  davantage  nous  rapprocher 
de  la  vérité. 

C'est  précisément  dans  le  but  de  nous  en  éloigner  le  moins  possible 
que  nous  avons  traité  le  cas  d'un  navire  luttant  seul  contre  trois,  et 
vice  versa,  parce  que  c'est  de  tous  les  cas  composés,  le  plus  simple  et 
le  plus  probable,  et  que  de  ce  cas  qui  nous  a  conduit  à  une  conclusion 
si  claire,  nous  pouvons,  par  extension,  conclure  pour  ceux  plus  compli- 


1  Afin  de  maintenir  le  problème  sous  1m  forme  pratique  la  plat  compatible  avec  la  elarté, 
noua  n'avons  pas  considéré  l'usage  de  la  torpille  lancée  par  un  grand  navire.  L'omission  est 
encore  Justifiée  par  ce  fait  que,  bien  que  ces  grands  navires  soient  munis  d'engins  de  des- 
truction sous-marins,  nous  n'avons  cependant  pas  encore  de  données  pratiques  qui  noua 
permetteut  de  donner  à  leurs  torpilles  la  même  valeur  tactique  qu'à  l'artillerie  et  à  l'épe- 
ron. Nous  avons  déjà  émis  l'opinion,  dans  un  autre  travail,  que  la  torpille  lancée  par  les 
gros  navires  peut  être  considérée  plutôt  comme  une  arme  fortuite,  et  aujourd'hui  nous 
croyons  que  les  choses  ne  sont  pas  suffisamment  changées  pour  modifier  notre  conclusion  ; 
il  paraît  donc  peu  probable  que  quelque  cuirassé  base  sa  manœuvre  sur  l'emploi  de  ses 
torpilles.  (Note  d*  l'auteur.) 
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qués  des  combats  d'escadres  actuellement  probables  avec  l'état  de  notre 
matériel. 

J'ai  déjà  montré  que  si,  au  lieu  de  ne  considérer  que  quelques  grands 
navires,  pour  pousser  plus  loin  le  problème  naval,  nous  nous  étions 
supposés  sortis  de  l'état  de  transition  dans  lequel  nous  sommes  pour 
examiner  le  cas  d'une  armée  de  plusieurs  navires  homogènes ,  les 
mêmes  raisons  qui,  jusqu'à  ce  jour,  ont  conduit  à  les  disposer  suivant 
les  ordres  que  nous  connaissons,  conduiraient  à  adopter  les  mêmes 
formations,  au  moins  dans  leur  esprit  général,  parce  qu'elles  combi- 
neut  les  diverses  forces,  si  elles  sont  homogènes,  de  la  manière  la  plus 
simple  et  la  plus  sûre,  et  qu'il  ne  convient  de  s'en  écarter  que  poussé 
par  la  nécessité.  Mais,  d'un  autre  côté,  nous  ne  devons  pas  oublier  au- 
jourd'hui, que  la  tactique  a  toujours  été  et  sera  toujours  un  moyen  et 
non  un  but.  Quand  on  croit  avoir  une  flotte  pratique  et  formidable,  la 
tactique  doit  faire  de  son  mieux  pour  s'y  adapter  sans  sacrifier  le  but. 

Aujourd'hui,  nous  nous  trouvons  dans  la  nécessité,  transitoire  si  l'on 
veut,  mais  qui  ne  paraît  pas  devoir  cesser  de  sitôt,  de  combiner  des 
navires  dissemblables  sous  divers  rapports,  qui  se  trouvent  dans  des 
conditions  de  vitesse  inconciliables  avec  les  ordres  réguliers  alignés 
auxquels  nous  ont  habitués  les  livres  des  signaux.  Les  principes  de  ces 
ordres,  étant  donné  que  par  leur  régularité  et  leur  simplicité  de  figure 
ils  pourvoient  mieux  à  la  sécurité  des  navires  et  donnent  plus  de  faci- 
lités pour  les  manœuvres  avec  ensemble,  ces  principes,  dis-je,  doivent 
être  nécessairement  suivis  jusqu'où  il  est  possible;  mais  on  ne  doit 
jamais  perdre  de  vue  le  but  des  batailles;  et  si  les  ordres  et  leurs  régies 
doivent  aboutir  à  augmenter  l'efficacité  de  tous  les  moyens  d'attaque 
et  de  défense,  il  est  nécessaire  qu'ils  s'adaptent  également  aux  nou- 
velles exigences. 

\li  s'il  est  reconnu  que,  pour  le  combat,  La  disposition  régulière  tradi- 
tionnelle est  moins  avantageuse  qu'une  nouvelle  disposition  dans  la- 
quelle l'ordre  réside  moins  dans  les  lignes  que  dans  les  conceptions  des 
capitaines  animés  par  La  pensée  de  l'amiral  et  est  assuré  par  leur  habi- 
tude du  commandement  et  de  leur  coup  d'œil,  il  faudra  se  conformer 
à  un  nouvel  ordre  que  j'appellerai  ordre  d'action  en  s'écartant  jusqu'où 
c'est  possible  de  l'ordre  régulier. 

Celte  conclusion  pourra  paraître  dure,  mais  parce  qu'elle  s'impose, 
il  faut  avoir  le  courage  de  la  considérer.  Et  d'abord,  est-il  nécessaire 
d'abandonner  d'un  bout  à  l'autre  le  livre  actuel  des  signaux  pour  eu 
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imaginer  un  nouveau?  ou  n'est-il  pas  possible  de  l'adapter  au  cas 
actuel,  avec  quelques  modifications  bien  entendues?  La  chose  peut  fort 
heureusement  se  résoudre  de  cette  dernière  manière,  et  par  suite,  la 
solution  ne  sera  pas  aussi  difficile  ni  la  modification  trop  radicale. 

Pour  parler  en  termes  concrets,  tenons-nous-en  toujours  à  l'idée  de 
notre  force  navale  actuelle.  Tant  que  nous  aurons  à  employer  des  na- 
vires comme  VAmedeo,  la  Maria-Pia  et  tant  d'autres  de  marche  infé- 
rieure, mais  en  nombre  plus  grand,  concurremment  avec  nos  rares 
Duilio  ou  Italia,  la  tactique  actuelle  peut  élre  bonne  pour  les  premiers 
et  nous  serons  amenés  à  chercher  quelques  règles  nouvelles  seulement 
pour  l'emploi  des  grands  navires  autonomes  et  rapides.  Étant  donné 
qu'il  est  indispensable  de  leur  conserver  leur  indépendance  pour  que 
la  supériorité  de  marche  dont  ils  sont  doués  puisse  être  utilisée  contre 
l'ennemi,  le  seul  moyen  de  les  rendre  indépendants  est  de  les  considé- 
rer, au  moins  au  moment  de  l'action,  comme  hors  de  formation.  Par 
Buite  de  leur  petit  nombre,  nous  devons  supposer  qu'il  n'en  résultera 
aucun  inconvénient  pour  la  manœuvre  générale  de  l'armée;  mais  quel 
ne  sera  pas  dans  le  combat  l'avantage  de  ces  formidables  navires,  si 
rapides,  en  pleine  possession  de  leurs  facultés  extraordinaires  ! 

Plaçons  donc  nos  quatre  navires  en  dehors  de  la  ligne  principale,  et 
que  leur  manœuvre,  au  lieu  d'être  réglée  par  des  mouvements  géomé- 
triques, le  soit  par  des  règles  générales  basées  sur  leur  mission  dans 
les  divers  cas  de  marche  ou  dans  les  diverses  phases  d'une  action 
navale. 

En  thèse  générale,  ces  navires,  au  lieu  d'être  soutenus  par  d'autres 
plus  petits,  devraient  surveiller  et  seconder  l'action  de  ces  derniers,  et 
dans  ce  but,  à  chacun  devrait  incomber  la  protection  d'une  division 
de  l'armée  qui  reste  en  ligne,  et  pour  cela,  leur  poste  devrait  être  de- 
vant, derrière  ou  sur  les  flancs  de  la  ligne,  ou  bien  entre  chaque  pe- 
loton. 

La  position  de  ces  navires,  par  rapport  à  leur  division  correspon- 
dante, ne  devrait  pas  être  déterminée  par  une  distance  et  un  relèvement 
fixe,  mais  bien  par  les  conditions  de  l'action  qui  s'engage  et  de  ses 
diverses  phases.  Ainsi,  par  exemple,  si  l'armée  se  rend  au  combat  en 
ordre  de  front,  ces  navires  pourraient  la  précéder  à  quelque  distance, 
de  manière  à  attaquer  tout  d'abord  à  grande  vitesse,  en  évitant  de  s'en- 
gager longuement,  puis  revenant  subitement  sur  leurs  pas,  après  avoir 
traversé  la  ligne  ennemie,  ils  prendraient  cette  dernière  entre  deux  feux, 
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et  elle  n'en  sortirait  plus  facilement  indemne,  le  reste  de  l'escadre  s'a- 
vançant  par  derrière.  Si  l'ennemi  fuit,  les  navires  devront  le  poursuivre 
et  le  canonner  avec  leur  puissante  artillerie.  Si  Tannée  se  rend  au  com- 
bat suivant  un  ordre  en  colonnes  et  que  l'ennemi  6oit  en  ligne  de  front, 
les  navires  autonomes  pourront  suivre  leur  propre  colonne  avec  la 
mission  de  fondre  sur  les  fractions  de  Tannée  ennemie  qui  menaceraient 
de  se  concentrer  sur  le  point  d'attaque;  ou  mieux  encore,  les  navires 
autonomes  pourront  former  une  seconde  colonne  à  une  certaine  dis- 
tance de  l'armée  et  indépendante  de  manière  à  pouvoir  attaquer  ainsi 
sur  deux  points.  On  pourrait,  de  la  même  façon,  s'attaquer 'à  urfMuïfe 
ordre  en  colonnes.  •'  "  '  *'      ' 

La  liberté  des  mouvements  des  grands  navires  étant  admise',  il  ëél 
aisé  de  comprendre  qu'une  fois  attaqués,  on  doit  laisse?  be&ucotfp'à 
l'initiative  de  l'officier  qui  les  commande,  et  que  la  manoeuvre  d'é^ba* 
pitaines  doit  être  guidée  seulement  par  des  règles  générale  pbtivànt 
être  établies  à  l'avance.  Ces  règles  définiraient  la  conduite  d&  da^fa 
taines  dans  les  cas  principaux  les  plus  faciles  à  prévoir,  Tes  bîits-  dé 
leur  action  offensive  ou  défensive,  et  parmi  ces  derniers,  l'obligation 
de  surveiller  les  divisions  de  l'armée,  les  défendre  et  les  renforcer  au 
cas  où  elles  seraient  vaincues.  Il  est  croyable  qu'un  recueil  dé"st*mbla- 
bles  règles  générales,  en  nombre  limité,  parce  qu'il  ne  faudrait  pacf 
entrer  dans  les  détails,  bien  claires,  précises  dans  leur  rédaction,  serdit 
plus  utile  à  un  commandant  en  cbef,  qu'un  livre  très  complet  de  si- 
gnaux qui  ne  pourront  probablement  être  ni  faits  ni  vus.  Et  combien 
moins  encore  seraient  utiles  les  nombreuses  évolutions  que' l'on  ne 
pourrait  exécuter  dans  un  combat!  Enfin,  on  ne.  peut  nier  que  l'ini- 
tiative, laissée  pour  ainsi  dire  libre  aux  capitaines  entre  certaines 
limites  bien  entendues,  ne  soit  une  des  choses  que  l'on  doive  le  plus 
rechercher  aujourd'hui  ;  et  l'on  doit  même  considérer  comme  heureux 
que  cette  exigence  des  guerres  de  l'avenir  soit  imposée  par  l'état  actuel 
de  notre  flotte. 

Nous  avons  déjà  fait  remarquer  que  les  navires  autonomes  réunis  à 
d'autres  en  peloton  ou  en  division  sont,  en  effet,  mal  défendus  par  les 
éperons  de  ceux-ci,  et  ne  peuvent  à  leur  tour  les  protéger  efficacement 
parce  qu'ils  sont  paralysés;  dans  le  mode  de  combat  que  nous  avons 
décrit,  nous  pensons  que  ce  dernier  but  au  moins  peut  être  atteint. 
Ceux  qui  veulent  tenir  compte  de  tout  ce  qui  a  été  dit  ou  écrit  sur  la 
nécessité  de  pourvoir  à  la  défense  des  navires  autonomes  en  les  unis- 
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sant  à  d'autres  de  types  différents,  objecteront  peut-être  que  nous  ne 
pourvoyons  pas  à  cette  obligation.  Mais  si  Ton  veut  réellement  admettre 
que  des  navires  comme  \e  Duilio  et  ïltalia  peuvent  être  battus  par  un 
groupe  de  navires  moins  puissants,  moins  rapides,  par  suite  d'nn  choc 
qu'ils  pourraient  subir  par  hasard,  il  faut  bien  croire,  d'après  ce  qui  a 
été  dit,  qu'on  leur  rendrait  un  mauvais  service  en  les  unissant  à  des 
navires  plus  faibles,  à  moi  as  que  ce  ne  soit  aides  torpilleurs.  Avec  cette 
catégorie  de  navires  excessivement  rapides,  ou  complétera  encore 
mieux,  croyons-nous,  les  moyens  de  défense  du  Duilio  et  de  Vllalia: 
en  premier  lieu,  parce  qu'ils  leur  permettront  de  marcher  à  toute  vi- 
tesse; en  second  lieu,  parce  qu'étant  petits  et  très  faciles  à  manœuvrer, 
ils  n'imposeront  jamais  aux  grands  navires  l'obligation  de  se  préoccu- 
per d'eux,  et  ne  pourront  enfin  en  aucune  façon  entraver  leur  manœu- 
vre. Mais  comment  ces  torpilleurs  pourront-ils  protéger  un  duilio?  Ce 
ne  sera  certainement  pas  en  se  maintenant  par  rapport  à  lui  dans  une 
position  ftee,  comme  le  ferait  un  autre  cuirassé,  mais  en  manœuvrant 
conjointement  avec  lui  pour  gêner  les  mouvements  de  l'ennemi,  eu 
profitant  de  leur  grande  vitesse  pour,  contourner  ce  dernier  et  tenter 
quelque  coup  heureux,  et  donner  ainsi  au  Duilio  la  facilité  de  canon- 
ner  à  bonne  distance  ou  de  profiter  de  la  préoccupation  occasionnée  à 
l'ennemi  par  le  torpilleur  pour  tenter  un  coup  d éperon. 

Si  l'on  veut  se  reporter  au  genre  d'action  qui  constituera  les  ba- 
tailles navales  de  l'avenir,  on  reconnaîtra  qu'il  n'est  pas  possible  de 
déterminer  à  l'avance  les  manœuvres,  et  qu'en  voulant  le  faire  on 
tombe  dans  le  défaut  des  plans  de  détails  qui,  bien  que  multipliés,  ne 
peuvent  répondre  à  la  réalité.  Que  l'on  suppose  seulement  une  légère 
différence  d'appréciation  sur  l'emploi  opportun  d'une  arme  quelcon- 
que, le  cas  prévu  se  trouve  hors  de  cause,  et  l'étude  que  Ton  en  aura 
faite  aura  peu  appris.  C'est  pour  cela  que  nous  croyons  préférable  d'in- 
diquer les  lignes  générales  de  conduite  auxquelles  tout  commandant 
de  division,  de  navire  ou  de  torpilleur  doit  suhordonner  sa  propre 
manœuvre.  On  doit  donc  compter  beaucoup  sur  l'intuition  des  diverses 
positions  tactiques  que  devront  posséder  les  capitaines  qui  devront 
tous  avoir  une  connaissance  parfaite  de  leurs  navires  dans  toutes  les 
conditions  et  sous  toutes  les  allures.  Et  l'on  a  raison  d'affirmer  que,  par 
suite  de  ces  exigences,  on  doit  demander  aujourd'hui  aux  capitaines 
encore  plus  de  sens  pratique  et  de  sang-froid  que  l'on  n'en  exigeait  à 
l'époque  des  flottes  à  voiles,  et  par  conséquent  la  responsabilité  de 
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l'initiative  que  chaque  capitaine  doit  assumer  dans  un  combat  se  trouve 
beaucoup  augmentée. 

Il  est  donc  de  la  plus  baute  importance  que  d'un  côté  on  n'épargne 
aucun  des  moyens  pouvant  préparer  les  officiers  à  cette  terrible  res- 
ponsabilité du  commandement,  et,  d'autre  part,  que  Ton  ne  néglige  au- 
cune de  ces  installations  grandes  ou  petites  qui,  sur  les  navires,  peu- 
vent faciliter  Faction  des  commandants  et  surtout  prévenir  la  confusion 
à  bord.  A  ce  propos,  il  ne  sera  pas  inutile  d'ajouter  quelques  considé- 
rations qui,  après  tout  ce  qui  a  été  dit  au  sujet  de  l'emploi  de  nos 
Duilios  dans  les  combats  d'escadre,  mettront  en  lumière  un  fait  qui 
peut  devenir  préjudiciable  au  développement  de  leur  puissance. 

II. 

Si  nous  nous  reportons  par  la  pensée  à  notre  Duilio  engagé  dans  un 
combat,  tout  en  nous  trouvant  rassurés  sous  beaucoup  de  rapports, 
nous  ne  pouvons  nous  empocher  de  remarquer  l'insuffisance  de  quel- 
ques installations  pouvant  parfaitement  entraver  l'action  du  comman- 
dement, ce  qui  est  grave. 

La  très  grande  puissance  de  leur  artillerie,  l'épaisseur  de  leur  cui- 
rasse, leur  vitesse,  nous  garantissent  la  suprématie  de  ce  genre  de 
navires,  eu  égard  aux  principales  exigences  de  la  tactique,  mais  voyons 
si  l'exercice  du  commandement  est  aussi  bien  assuré.  À  moins  de  vou- 
loir oublier  cette  maxime  élémentaire  que  nous  a  enseignée  Machiavel  : 
•  On  ne  doit  jamais  supposer  que  L'ennemi  ne  sait  pas  ce  qu'il  doit 
faire  »,  nous  nous  estimons  dans  le  vrai  en  pensant  qu'une  partie  du 
feu  de  l'ennemi  sera  dirigée  contre  le  spardeck  et  le  mât,  mais  môme 
si  cela  ne  devait  pas  arriver  à  la  suite  d'une  volonté  bien  arrêtée,  il 
est  probable  que  quelques  coups  de  pièces  de  petit  calibre,  feront  en 
peu  de  temps  des  avaries  importantes  à  cette  partie  delà  superstructure, 
de  laquelle,  comme  du  cerveau  humain,  partent  les  ordres  qui  doivent 
régler  le  fonctionnement  de  tous  les  organes.  Il  n'est  pas  nécessaire 
d'avoir  des  canons  puissants  pour  faire  sauter  le  pont  du  Duilio,  et 
pour  avarier  les  appareils  de  transmission  d'ordres  et  la  roue  du  gou- 
vernail, et  si  nous  supposons  que  cela  arrive,  quelle  sera  la  position 
faite  au  commandant?  Admettons,  si  l'on  veut,  qu'aucun  éclat  d'obus 
n'ait  trouvé  le  moyen,  pourtant  facile,  d'endommager  la  roue  auxi- 
liaire du  gouvernail  qui  se  trouve  dans  le  mât  à  hauteur  du  pont  du 
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réduit,  peut-on  admettre  qu'il  restera  sur  le  spardcck  détruit,  une  place 
convenable  d'où  le  commandant  puisse  transmettre  à  la  voix  ses  ordres 
à  la  nouvelle  roue  du  gouvernail?  Et  sera-t-il  possible  que,  dans  une 
pareille  situation,  le  commandant  et  l'homme  de  barre  se  comprennent 
comme  c'est  indispensable  pour  la  manœuvre  du  bâtiment  à  ce  moment 
suprême?  Et  si  l'on  admet  un  intermédiaire,  ce  remède  nécessaire  ne 
résoudra-t-il  pas  médiocrement  les  difficultés  de  la  situation  dans  la- 
quelle nous  nous  plaçons?  EX  si  le  commandant  ne  peut  plus  rester  sur 
le  pont  volant,  d'où  dirigera-t-il  la  manœuvre?  Devra-t-il  par  hasard 
compter  sur  le  grand  nombre  d'intermédiaires  qui  lui  seront  néces- 
saires pour  donner  des  ordres  à  la  machine,  à  la  barre,  aux  tourelles, 
à  l'intérieur  du  navire?  Et  même  ce  service  d'intermédiaires  sera-t-il 
possible  de  l'installer  et  de  l'assurer  pendant  le  combat  sur  un  bâti- 
ment où  la  circulation  intérieure  est  aussi  difficile  que  sur  le  Duilio? 
Faisant  donc  abstraction  des,  avaries  majeures  et  de  la  mortalité,  il  suf- 
fit d'envisager  le  fait  plus  simple  et  plus  probable  de  la  destruction  de 
la  superstructure  et  du  mât,  pour  voir  combien  pourra  devenir  grande 
la  confusion  qui  en  résultera  et,  par  conséquent,  combien  sera  terrible 
le  résultat.  ' 

H  faut  considérer  que  la  destruction  ou  une  avarie  sérieuse  de  la  su- 
perstructure entraînera  probablement  la  perte  des  officiers  qui  secon- 
dent le  commandant,  et  même  en  admettant  que  celui-ci  reste  sain  et 
sauf,  il  n'en  sera  pas  moins  paralysé.  Et  si  maintenant  nous  envisageons 
le  cas  probable  de  la  perte  du  commandant  dans  ces  conditions,  il  pa- 
raîtra plus  évident  que  le  navire  peut  se  trouver  dans  une  position  cri- 
tique, sans  que  les  organes  vitaux  soient  sérieusement  atteints,  par  la 
difficulté  d'en  disposer  convenablement.  Que  l'on  pense  enfin  à  l'effet 
moral  que  produirait  un  changement  de  commandement  dans  ces  con- 
ditions! Le  Huascar  en  est  un  exemple  :  ni  la  conduite  héroïque  des 
divers  commandants  qui  se  sont  succédé ,  ni  le  bon  étal  des  organes 
essentiels  n'ont  pu  empêcher  sa  capture.  La  mort  a  produit  son  effet 
fatal.  C'est  un  problème  grave  et  compliqué  que  celui  d'assurer  le  dé- 
veloppement complet  et  continu  du  commandement  sur  nos  grands 
navires  actuels!  On  ne  peut  pas  dire  que  le  problème  ne  soit  pas  géné- 
ralement étudié;  les  divers  engins  appliqués  à  la  transmission  des 
ordres,  au  gouvernail,  montrent  que  beaucoup  y  pensent,  mais  que  le 
problème  n'a  pas  encore  reçu  une  solution  satisfaisante,  parce  que 
peut-être  les  études  n'ont  pas  été  faites  suivant  une  bonne  méthode. 
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Nous  avons  une  abondance  de  systèmes  très  ingénieux  qui  résolvent 
quelques  détails  importants  de  la  question,  mais  si  l'on  en  juge  par  les 
nouveaux  navires,  il  semble  que  le  point  capital  ait  passé  inaperçu. 
Avant  d'étudier  les  divers  systèmes  de  porte-voix,  de  transmission  élec- 
trique, il  faudrait  examiner  le  problème  dès  l'origine,  c'est-à-dire  assu- 
rer plus  de  stabilité  au  commandement. 

Entre  les  réduits  insuffisamment  cuirassés  qui,  sous  le  prétexte  de 
protéger  le  commandant,  le  relèguent  dans  une  cachette  d'où  il  ne 
voit  ni  les  amis  ni  les  ennemis,  et  le  mât  du  Duilio  que  quelques  pro- 
jectiles du  petit  calibre  peuvent  détruire,  ne  serait-il  pas  possible  de 
trouver  un  moyen  terme  qui  mette  en  sûreté,  non  seulement  le  com- 
mandant et  ses  officiers,  mais  aussi  les  instruments  de  transmission 
d'ordre  et  la  barre? 

Placés  dans  l'alternative  de  choisir  l'un  ou  l'autre  des  refuges  déjà 
adoptés,  nous  croyons  le  dernier  préférable  pour  celui  qui  commande, 
mais  le  premier  protège  mieux  les  instruments.  On  peut  cependant 
trouver  un  moyen  terme,  si,  abandonnant  la  pensée  de  sauvegarder  la 
vie  du  commandant,  on  veut  se  contenter  de  mettre  à  sa  disposition 
plusieurs  points  de  refuge  abrités  contre  les- petits  projectiles  et  dont 
il  pourra  profiter  momentanément  et  dans  certaines  circonstances  su- 
prêmes. Il  sera  indispensable,  en  outre,  d'établir  plusieurs  postes  de 
commandement  placés  dans  des  lieux  appropriés  à  portée  de  ces  refu- 
ges et  qui  pourront  servir  au  capitaine  en  mettant  promplement  sous  sa 
main  tous  les  instruments  qui  lui  sont  indispensables.  11  est  probable, 
qu'ainsi  présenté,  le  problème  pourra  parfaitement  être  résolu  par  les 
constructeurs,  bien  que  je  ne  dissimule  pas  que  tout  d'abord  le  moyen 
ne  paraisse  étrange  et  multipliant  les  difficultés.  Il  y  a  tout  lieu  de 
croire  que,  lorsque  l'on  aura  trouvé  le  moyen  de  multiplier  les  postes 
de  commandement,  il  sera  moins  urgent  d'avoir  une  protection  absolue 
pour  les  instruments,  et  il  peut  être  plus  facile  d'établir  plusieurs  pos- 
tes de  commandement  et  refuges  accidentels,  que  construire  un  poste 
de  commandement  unique  qui,  parce  qu'il  sera  seul,  devra,  de  toute 
nécessité,  offrir  une  protection  absolue  à  tous  les  appareils  de  trans- 
mission d'ordres. 

Si  nous  devons  en  juger  par  tous  les  systèmes  adoptés  sur  les  navires 
actuellement  armés,  nous  voyons  que  le  but  n'a  jamais  été  atteint, 
tandis  que  les  inconvénients  qui  découlent  des  essais  faits  pour  y  par- 
venir sont  nombreux  et  tellement  importants,  que  les  constructeurs 


418  REVUE   MARITIME   ET   COLONIALE. 

italiens  ont  été  conduits  à  préférer  une  simple  protection  contre  la 
mousquelerie.  J'estime  que  garantir  le  commandant  et  tous  les  instru- 
ments de  transmission  d'ordres  seulement  contre  la  mousqueterie  est 
peu  de  chose  et  peut  avoir  des  conséquences  désastreuses.  Quand  des 
organes  vitaux  et  d'une  très  grande  importance  ne  peuvent  être  mis 
complètement  à  l'abri,  il  convient  au  moins  de  les  multiplier;  et  puis- 
que nous  devons  comprendre  parmi  les  organes  très  importants,  les 
appareils  pour  gouverner  ou  transmettre  les  ordres,  il  est  nécessaire 
de  multiplier  ces  organes  et  de  les  disposer  en  même  temps  dans  des 
points  d'où  le  commandant  puisse  manœuvrer  en  toute  liberté  en  se 
tenant  toujours  à  leur  portée.  Les  roues  du  gouvernail  placées  à  l'in- 
térieur du  bâtiment  ne  répondent  nullement  à  ces  exigences  et  Ton  ne 
doit  les  conserver  que  comme  expédients  dans  les  cas  extrêmes. 

On  doit  aujourd'hui  considérer  non  seulement  probable,  mais  cer- 
taine, une  avarie  dans  la  superstructure  et  la  destruction  de  la  roue 
du  gouvernail  du  Duilio,  et  cette  avarie  arrivera  probablement  dès  les 
premiers  moments  du  combat  ;  il  est  urgent  de  parer  à  la  confusion 
qui  pourra  en  résulter;  il  faut  donc  espérer  que  l'on  trouvera  une  so- 
lution satisfaisante  pour  assurer  l'action  du  commandement  sur  Yltalia 
et  le  Lepanto  et  sur  les  autres  navires  actuellement  en  chantiers.  Gela 
sera  facilement  trouvé  par  des  ingénieurs  qui  ont  si  souvent  triomphé 
de  difficultés  plus  ardues. 

Nous  espérons  que  l'on  n'aura  pas  trouvé  hors  de  propos,  dans  une 
discussion  sur  la  tactique,  de  nous  être  étendu  si  longuement  sur  l'im- 
portance des  postes  de  commandement.  La  possibilité  de  manœuvrer 
pendant  le  combat  a  une  telle  liaison  avec  l'issue  de  la  manœuvre,  que 
c'eût  été  une  faute  de  ne  pas  faire  ressortir  la  valeur  de  l'argument. 

III. 

Après  avoir  examiné  le  rôle  de  nos  quatre  grands  navires  unis  au 
reste  de  notre  flotte  cuirassée,  il  resterait  à  étudier  leur  emploi  en  les 
éparpillant  pour  la  défense  des  côtes,  l'attaque  des  ports  des  autres 
nations,  la  surprise  des  convois  de  l'ennemi  et  enfin  (et  c'est  plus  spé- 
cialement le  cas  de  Yltalia  et  du  Lepanto)  pour  les  opérations  de 
course  comme  croiseurs  isolés  ou  comme  centre  d'action  dans  les 
grandes  lignes  de  navigation  d'une  flotté  de  croiseurs.  Sous  tous  ces 
divers  points  de  vue  de  la  guerre,  on  ne  peut  contester  l'utilité  de  nos 
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grands  navires  et  surtout  de  nos  navires  autonomes.  Si  nous  devons 
en  juger  par  le  pli  que  tend  à  prendre  aujourd'hui  la  guerre  maritime 
d'attaque,  et  par  l'état  de  nos  côtes  sans  défenses,  on  peut  présager 
que  ces  opérations  de  guerre  formeront  la  partie  la  plus  importante  de 
nos  futures  luttes  navales,  mais  (es  circonstances  dans  lesquelles  elles 
seront  exécutées  pourront  être  tellement  nombreuses  et  variées,  qu'il 
est  difficile  d'en  parler  aujourd'hui  autrement  qu'en  termes  généraux. 

Je  dirai  seulement  dNune  manière  synthétique  que,  si  à  l'autonomie 
des  navires  on  allie  l'autonomie  du  commandement  confié  à  un  homme 
expérimenté,  parfaitement  au  courant  des  besoins  de  notre  défense,  de 
la  condition  dans  laquelle  se  trouve  son  adversaire  et  de  son  commerce, 
on  pourra  épargner  beaucoup  de  désastres  à  nos  ports  de  mer  et 
donner  beaucoup  à  penser  à  un  ennemi  même  prépondérant.  Mais  ne 
nous  berçons  pas  de  l'espoir  que  nos  grands  navires,  en  si  petit  nombre, 
puissent  tout  faire,  et  songeons  qu'il  y  a  encore  beaucoup  et  môme  trop 
à  faire  pour  mettre  en  sûreté  nos  frontières  maritimes  et  nos  richesses 
qui  sillonnent  les  mers. 

Nous  croyons,  en  nous  résumant,  pouvoir  émettre  les  conclusions 
suivantes  : 

1°  Nos  grands  navires  maintiendront  leur  suprématie  tant  qu'ils  au- 
ront une  vitesse  supérieure  à  celles  des  cuirassés  des  autres  nations. 
On  doit  donc,  dans  les  nouvelles  constructions,  s'attacher  à  gagner  tou- 
jours en  vitesse,  et  celle-ci,  suivant  l'opinion  des  meilleurs  construc- 
teurs, est  loin  d'avoir  dit  son  dernier  mot1. 

2°  L'emploi  de  nos  grands  navires  réunis  en  escadre  avec  des  navires 
plus  petits,  ne  sera  utile  qu'à  la  condition  de  les  maintenir  en  dehors 
de  la  ligne  avec  toute  la  liberté  d'action  possible,  pour  les  faire  con- 
courir à  un  but  déterminé  à  l'avance. 

3°  Pendant  le  combat,  il  vaudra  mieux  employer,  au  lieu  d'un  livre 
de  signaux  trop  détaillé,  un  certain  nombre  de  règles  générales,  choi- 

1  Sir  William  Denny  conclut  ainsi  nno  récente  lecture  dans  laquelle  il  a  étudié  les  don- 
nées comparatives  sur  les  dimensions,  la  vitesse  et  la  charge  des  meilleurs  navires  &  vapeur 
lancés  des  chantiers  anglais  et  pronostique  le  progrès  suivant  : 

c  Un  navire  long  de  200  pieds,  d'une  largeur  maximum  de  24  */a  pieds,  largo  à  la  flottaison 
«  de  22  pieds,  ayant  9p,9  de  profondeur  de  cale  et  5p,9  de  tirant  d'eau  transportera  3()8 
«  tonnes  et  pourra  marcher  27  nœuds. 

«  Un  navire  long  de  300  pieds,  d'une  largeur  maximum  de  37  pieds,  large  i  la  flottaison 

•  de  33  pieds, ayant  14p,8  de  profondeur  de  cale  et  8i>,9  de  tirant  d'eau,  transportera  1,010 

•  tonaes  avec  nne  vitesse  de  31  milles.  > 

C 'S  chiffres,  tout  en  ayaat  actuellement  une  valeur  spéculative,  nous  montrent  combien 
le  problème  naval  est  encore  susceptible  de  nouvelles  et  heureuses  solutions. 

(Note  de  Vautour.) 
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sies  avec  soin,  indiquant  aux  divers  commandants  quelques  lignes  de 
conduite  sur  lesquelles  ils  puissent  régler  leur  propre  initiative  dans 
les  cas  les  plus  généraux  et  les  plus  probables. 

4°  Nos  grands  navires  ne  pourront  se  faire  aider,  sauf  les  cas  excep- 
tionnels, par  nos  autres  cuirassés;  ils  devront,  au  contraire,  dans  l'oc- 
casion, les  protéger.  Ils  ne  pourraient  être  aidés  que  par  des  navires 
ayant  une  vitesse  égale  ou  supérieure,  ou  par  des  torpilleurs  excessi- 
vement rapides, 

5°  11  est  nécessaire  d'assurer,  sur  nos  grands  navires  en  question, 
Faction  du  commandement,  en  établissant  plus  d'un  poste  où  le  com- 
mandant puisse  toujours  trouver  tous  les  organes  de  transmission 
d'ordres  et  de  gouvernail,  et  en  outre  une  espèce  de  réduit  protégé 
contre  les  petits  projectiles  où  il  puisse  se  mettre  à  l'abri  provisoire- 
ment et  le  mieux  possible  dans  certains  cas  extrêmes. 

6°  Puissions-nous  espérer  beaucoup  de  l'efficacité  de  nos  rapides  na- 
vires autonomes  pour  la  défense  de  nos  côles  et  la  protection  de  notre 
commerce  et  la  ruine  de  celui  des  autres  nations,  mais  ne  demandons 
pas  de  miracles  aux  hommes,  et  quand  il  s'agit  de  la  construction  de 
nos  navires  formidables,  rappelons-nous  plutôt  que  le  plus  souvent 
les  hommes  sont  atteints  là  où  ils  doivent  le  moins  craindre,  a  dit 

Machiavel. 

E.  Algranati, 

Lieutenant  do  vaisseau  de  la  marine  royale  italienne. 

(Exlrait  de  la  Revista  marittima.) 
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NOTICES 


SUR    LES 


COLONIES   ANGLAISES 


(SUITE1.) 


§  1.  —  Confédération  du  Canada.  (Suite.) 

FINANCES. 

Tous  les  revenus  dont  les  législatures  respectives  du  Canada,  de  la 
Nouvelle-Ecosse  et  du  Nouveau-Brunswick  avaient  le  droit  de  disposer 
avant  l'Union,  à  l'exception  de  ceux  qui  leur  sont  réservés  par  l'acte 
constitutif  de  1867  ou  qui  sont  perçus  par  elles  en  vertu  des  pouvoirs 
spéciaux  qui  leur  ont  été  conférés  par  ledit  acte,  forment  un  fonds 
consolidé  de  revenu  devant  être  affecté  au  service  public  de  la  Confé- 
dération du  Canada.  Ce  budget  est  grevé,  d'une  manière  permanente, 
des  frais  de  perception  et  d'administration  des  revenus  publics.  11  a 
également  à  sa  charge  l'intérêt  annuel  des  dettes  publiques  des  di- 
verses provinces  confédérées  à  l'époque  de  l'Union,  le  traitement  du 
gouverneur  général,  ainsi  que  toutes  les  dépenses  votées  par  le  Par- 
lement du  Canada. 

Chaque  province  conserve  la  dette  publique  qu'elle  avait  au  moment 
de  l'Union,  et  le  gouvernement  fédéral  est  responsable  de  cette  dette 
jusqu'à  concurrence  des  sommes  ci-après  : 

Ontario  et  Québec 62,500)000  piastres. 

Nouvelle-Ecosse 8,000,000      — 

Nouveau-Brunswick 7,000,000      — 

*  Voir  la  Remit  de  janvier. 

AKV.    NAR.    —    FÉVRIER    1883.  27 
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Les  intérêts  sont  payés  par  le  budget  fédéral.  Lorsque  ces  chiffres 
sont  dépassés,  les  intérêts  sont  à  la  charge  des  budgets  locaux. 

Les  sommes  suivantes  sont  payées  annuellement  par  le  Gouverne- 
ment fédéral  aux  diverses  provinces  pour  le  service  de  leur  administra- 
tion et  de  leur  Parlement  : 

Ontario 80,000  piastres. 

Québec 70,000      — 

Nouvelle-Ecosse 60,000      — 

Nouveau-Bru  nswick 50,000      — 

# 

Chaque  province  a  droit,  en  outre,  à  une  subvention  de  80  cents  par 
habitant,  d'après  le  recensement  de  1861.  Pour  la  Nouvelle-Ecosse  et 
le  Nou veau-Bruns wick,  la  subvention  est  basée  sur  le  recensement 
décennal,  postérieur  à  celui  de  1861,  jusqu'à  ce  que  la  population  de 
chacune  de  ces  provinces  6'élève  à  400,000  âmes,  chiffre  auquel  la 
subvention  demeurera  dès  lors  fixée. 

Les  comptes  publics  de  la  Confédération  sont  divisés  en  trois  sec- 
tions, savoir:  1°  le  fonds  consolidé,  comprenant  les  sources  générales 
du  revenu  et  les  diverses  dépenses  publiques  ;  2°  les  recettes  provenant 
des  emprunts  et  les  dépenses  de  rachat,  avec  primes  et  escomptes  ; 
3°  les  comptes  courants. 

f  Depuis  1867,  date  de  la  Confédération,  jusqu'à  l'exercice  1882-1883, 
les  chiffres  ci-après  indiquent  les  receltes  et  les  dépenses  du  fonds 
consolidé  : 

Revenu.  Dépensée. 

piastres.  piailrec. 

1867-1868 13,687,928  13,486,092 

1869-1870 15,512,225  14,345,509 

1871-1872 20,714,813  17,589,468 

1873-1874 24,205,092  23,316,316 

1875-1876 22,587,587  24,488,372 

1877-1878 22,375,011  23,503,158 

1879-1880 23,307,406  24,850,634 

1880-1881 29,635,297  25,502,554 

1881-1882 31,710,000  27,250,000  }  **«••■■•  rieUrt 

>     itM  fieaiCM  tan  ue 
1882-1883 30,600,000  27,300,000  j    «„.é  Ouid*. 

L'excédent  de  revenu  de  4,132,743  piastres  de  l'exercice  1880-1881  a 
servi  à  supprimer  les  droits  sur  le  thé  et  le  café. 

Voici,  pour  l'exercice  de  1879-1880,  le  relevé  des  recettes  et  des  dé- 
penses des  trois  sections  du  budget  (fonds  consolidé,  emprunts  et 
comptes  courants). 
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RECETTES. 

Fonds  consolidé. 

Piastres. 

Douanes 12,071,343 

Accise 4,232,427 

Poste 1,252,498 

Travaux  publics  (canaux  et  chemins  de  fer) .   .   .   .  2,167,401 

Timbre 175,806 

Intérêts  de  placements 834,793 

Amendes,  saisies,  etc 50,778 

Primes,  escomptes,  change 50,719 

Fonds  de  la  marine  marchande .  42,472 

Yente  de  terres  dans  le  Manitoba 120,479 

Divers 1.358,631 


Total  du  fonds  consolidé 23,357,347     23,357,347 

Emprunts  et  dépôts. 

Obligations  fédérales    . 14,600,000 

Rentes             —         . 2,576,209 

Bons                 —          2,775,449 

Fonds  des  caisses  d'épargne  postales  et  provinciales.  8,365,215 

Total 28,316.873     28,316,873 

Comptes  courants. 

Comptes  arec  les  banques 358,221 

Fonds  indien.   .   .   .  ' 277,366 

Comptes  des  provinces. 310,844 

Comptes  divers 606,918 

Balance  de  divers  transferts 57,140 

* 

Total.    .    . .  1,610,489       1,610,489 

Total  général  .   .    .    .  ' 53,284,709 

DÉPENSES. 

Fonds  consolidé. 

Intérêts  de  la  dette  publique 7,773,868 

Dépenses  d'administration  de  la  dette  publique  .   .  245,731 

Fonds  d'amortissement 1,215,808 

Primes,  escomptes  et  change 42,354 

Gouvernement  civil 898,605 

Administration  de  la  justice 574,311 

Police 345,223 

Pénitenciers 270,381 


A  reporter '.     11,366,281 
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Report. 11,366,281 

Législation 598,105 

Établissements  scientifiques 96,058 

Arts,  agriculture  et  statistiques 25,068 

Immigration  et  quarantaine 183;204 

Hôpitaux  maritimes 55,03  i 

Pensions 102.889 

Fonds  de  retraite 127,792 

Milices  et  forces  militaires 690,019 

Service  des  paquebots  maritimes  et  fluviaux.  .   .    .  385,385 

Pêcheries 86,162 

Phares  et  service  des  côtes 426,304 

Inspection  des  paquebots 11,854 

Travaux  publics  et  bâtiments  civils 1,051,927 

Subventions  aux  diverses  provinces 3.430,846 

Terres  publiques  du  Manitoba 147,803 

Divers 183,719 

Indiens  .  -. 694,513 

Assurances 9,552 

Douanes 716,126 

-     I  Accise 219,285 

e  s  I  Poids  et  mesures 60,567 

H /P0«e M18.271   v 

j:  S"  \  Travaux  publics,  canaux  et  che- 
*~        mins  de  fer 2,329,626 

Bois  domaniaux  .......         44,652 

Revenus  divers 38,586 

Total  des  dépenses  du  fonds  consolidé,  .  24,900,575    24,900,575 

Rachat. 

Rachat 6,868.582  • 

Caisses  d'épargne  postales  et  provinciales 6,519,942 

Total  .    .   ^ 13,388,521     13,388,524 

Primes  et  escompte  de  l'emprunt  de  1879    ....  734.680 

Frais  d'administration 215,268 

Total 949,948         949,948 

Placements. 

Comptes  avec  les  banques 1,650,000 

Travaux  d'amélioration  du  Saint-Laurent 140,000 

—      du  port  de  Québec 200,000 

Bassins  de  radoub  de  Québec 75,000 

Total 2.065,000      2,065,000 

A  reporter 41,304,047 
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Fonds  indien  .... 
Comptes  des  proTinces 


Report 41,304.047 

215,003 

852,201 


Travaux  publia. 

Chemin  de  fer  intercolonial 2,048,015 

—  du  Pacifique 4,044,523 

—  de  File  du  Prince-Edouard 1 6,540 

Canaux 2,123,366 

Travaux  publics  divers 8,720 

8,241,174 
Comptes  divers 

A  ajouter  : 

Reliquats  de  divers  comptes  de  banque  de  1880.     11.811,108 
défalcation  faite  de  la  balance  officielle  du  compte 
de  banque  de  1879 9,455,581 


8,241,174 
316,757 


2,355,527       2.355,527 


Total  général 53,284,709 

La  dette  publique  fédérale,  contractée  surtout  pour  activer  les  tra- 
vaux publics,  a  suivi  la  progression  suivante  depuis  l'époque  de  la 
confédération  '  : 


Années. 


1867 
1872 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 


Montant  de  La  dette, 
piastres. 

75,728,641 
82,187,072 
133,235,309 
148,362,069 
142,990,187 
152,451,588 
155,395,780 


Montant  des  intérêts    Moyenne  du  taux 
annuels.  de  l'intérêt. 


piastres. 

4,098,523 
4,402,316 
6,483,727 
6,533.314 
6,664,252 
6,868,084 
6,919,465 


p.  iOO. 

5.41 
5.38 
4.85 
4.65 
4.52 
4.50 
4.44 


Au  1er  janvier  1882,  la  dette  nette  avait  été  réduite  à  154,085,910 
piastres.  Ce  chiffre  représente  à  peu  près  25  piastres  par  habitant. 

Les  provinces  ont  leurs  budgets  locaux;  voici  le  montant  des 
recettes  et  des  dépenses  effectuées  pendant  Tannée  1880  par  les  tré- 
soriers des  provinces  d'Ontario,  de  Québec,  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  du 
Nouveau-Brunswick. 


1  Ce*  chiffres  sont  extraits  de  V Annuaire  dé  la  Confédération,  publié  en  1883. 
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PHOTIHCM. 


Ontario 

Québec 

Nouvelle-Écoseo.    . 
Nouveau-Bru  nswick 


RICITTSA. 


piastres. 

4,155,770 

4,183,65,5 

576,544 

675,284 


dspshsm. 


piastres. 

8,784,971 

9,915,620 

616,942 

609,671 


KXCSSKNT 


des  recettes 

sur 
les  dépenses. 


piastres. 

370,799 

238,005 

• 

65,613 


des  dépenses 

sur 
les  recettes. 


piastres. 
40,393 


COMMERCE. 

De  toutes,  les  possessions  britanniques,  la  Confédération  du  Canada 
est  celle  qui  jouit  des  pouvoirs  les  plus  étendus  en  matière  de  législa- 
tion commerciale.  Non  seulement  elle  possède,  comme  toutes  les  autres 
colonies,  le  droit  de  fixer  elle-même  ses  tarifs  douaniers;  mais  sur  ce 
point,  le  Gouvernement  métropolitain  a  renoncé,  de  fait,  au  privilège 
que  lui  réserve  la  constitution  de  refuser  la  sanction  royale  aux  actes 
locaux  qu'il  n'approuve  pas.  Grâce  à  cette  liberté  d'action  que  lui 
laisse  la  métropole,  le  Canada,  suivant  l'exemple  des  Étals-Unis,  a 
pu  établir  un  régime  douanier  largement  protecteur  des  industries 
locales.  Dans  la  session  de  1879,  un  membre  influent  de  la  Chambre 
des  communes  d'Angleterre,  ayant  demandé  au  secrétaire  d'Etat  pour 
les  colonies  de  ne  pas  sanctionner  l'élévation  du  tarif  de  douanes  qui 
venait  d'être  voté  par  le  Parlement  canadien,  le  ministre  a  répondu 
«  qu'il  ne  pouvait  intervenir  en  la  circonstance,  que  ce  vote  ne  lui  pa- 
raissait pas  excéder  les  pouvoirs  législatifs  garantis  au  Canada  par 
l'acte  de  1867  sur  l'Amérique  du  Nord,  et  que,  quelque  regrettable  que 
fût  l'adoption,  par  la  colonie,  du  régime  protectionniste,  le  gouverne- 
ment métropolitain  ne  se  reconnaissait  pas  le  droit  de  s'opposer  au 
désir  du  peuple  canadien  exprimé  par  l'organe  de  son  Parlement  ». 

Du  reste,  l'adoption  de  ce  régime,  tout  en  assurant  une  protection 
efficace  au  travail  national,  et  en  augmentant  considérablement  les 
recettes  des  douanes,  n'a  pas  nui  au  développement  du  commerce 
international  du  Canada,  ainsi  que  le  démontre  le  relevé  ci-après  : 


TABLEAU. 
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AKltis 

finissant  le  30  Juin. 


18:*. 
1871». 
1875. 
J878. 
18*0. 
1831. 


BXPORTATIONS. 


piastres. 
57,667,888 
73,578,490 
77,868,979 
79,823,(tt>7 
87,911,458 
98,293,903 


HfFOaTATIONS. 


piutrei. 
73,459,644 
74,814,339 

1*8,070,288 
98,0S1,787 
80,489,747 

105,330,840 


IKTSttS 

dans  la 
consommation 


piastres. 

71,985,306 
71,237,l0i 
119,618,857 
91,199,577 
71,7-3,349 
91,611,604 


OSOIT8 

de  douane. 


piastres. 
8,819,438 
9,462,940 
15,861,882 
12,795,693 i 
14,137,488 
18,500,786 


Les  exportations  en  1880-1881  peuvent  se  classer  de  la  manière  sui- 
vante : 

Piastres. 

Produits  des  mines 2,916,254 

—  des  pêcheries 6,898,884 

—  des  forêts 25,709,848 

Animaux  et  leurs  produits 22,665,610 

Iroduits  agricoles 3 1, 294, 127 

Produits  manufacturés 4,043,123 

Articles  divers 3,791,072 

Numéraire 971,005 


98,^90,903 


Parmi  les  principaux  articles  d'importation,  on  peut  citer  les  sui- 
vants : 


Piastres. 

Fers  en  barres  et  ouvrés.  11,407,370 

Machines 1,707,430 

Tissus  de  coton .  ....  10,124,222 

—  de  laine 8,715,000 

—  de  soie    .    .    ..  .    .  2,029,395 

—  de  lin 1,261,590 

Bonneterie 760,305 

Chapeaux  et  lfng trie.  .   .  1,259,080 

Pelleteries 2,304,845 

Colon  brut 1,776,925 

Cuirs  ouvrés 1,661,795 


Librairie 


Piastres. 

Blé  et  céréales  .  1,942,545 

Farines    ....  1,680,905 

Sucre 5,219,785 

Mélasses.    .    .    .  1,677,645 

Thé 4,110?090 

Viandes  ....  1,763,840 

Sel 515,670 

Vins.   ......  473,495 

Eaux-de-vie.  .   .  450,175 

Tabac 1,346,315 

Poterie  et  porce-. 

laine  ....  482,120 

Houille  ....  4,416,185 


697,835 

Ce  sont  les  États-Unis  qui  approvisionnent  le  marché  canadien  de 

la  plupart  dea  denrées  de  consommation,  lesquelles  sont  admises  en 

'franchise  de  droits,  à  titre  de  réciprocité;  ils  ne  partagent  ce  débouché 
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avec  l'Angleterre  que  pour  les  tissas  de  coton  et  de  laine,  les  fers,  la 
houille,  etc. 

Le  tableau  qui  suit,  extrait  du  rapport  du  ministre  des  douanes  cana- 
diennes, indique  le  chiflïe  des  affaires  faites  par  la  Confédération  avec 
(es  pays  étrangers  en  1880-1881  : 


PATS    DC    PSOTSNAKCK    ET   PB    •ESTIMATION. 


Grande-Bretagne 

États-Unis 

France 

Autres  paya  d'Earojio 

Terre-Nouve 

Antilles  anglaise» 

—  espagnoles 

—  françaises 

Autres  îles  des  Antilles 

Amérique  du  Sud 

Chine  et  Japon 

Australie 

Afrique  du  Sud 

Autres  p-T* 

Totaux. 


IMPORTATIONS 

entrées 

dang  !• 

consommation 


piastres. 

43,533, «03 

36,704,112 

1,631,322 

2,259,3S2 

652,304 

1,88 S, 695 

1,899,813 

18,185 

8,454 

637,620 

1,410,973 

143 

138,815 

777,978 


91,611,604 


rsoptirs 
exportés. 


pilaires. 

53,751,570 

36, 866,225 

G62,71J 

860,3*3 

1,523,469 

1.78V1J 

1,167,61:! 

111,175 

80,769 

782,111 

10,761 

146,363 

81,641 

498,237 


98,290,823 


Bien  que  dans  le  commerce  du  Canada  avec  les  nations  de  l'Europe, 
la  France  vienne  immédiatement  après  l'Angleterre,  sa  part  est  encore 
peu  importante1.  Toutefois,  il  a  été  constaté  qu'une  assez  grande 
quantité  de  produits  et  d'articles  manufacturés  français,  notamment 
des  soieries,  des  peaux,  des  vins,  des  eaux-de-vie  et  des  bijoux,  sont 
importés  au  Canada  par  des  maisons  de  commerce  anglaises  et  améri- 
caines. 

Pendant  Tannée  1879-1880,  les  diverses  provinces  du  Canada  ont  pris 
part  au  commerce  d'exportation  dans  les  proportions  indiquées  an 
tableau  ci-après  : 

1  D'après  le  tableau  général  du  commerce  de  la  France,  les  colonies  anglaises  de  l'Amé- 
rique du  Nord  ont  expédié  en  France,  en  1881,  pour  7,460,515  fr.  de  produits,  dont 
r,r»70.170  fr.  de  bois,  et  ont  reçu  de  France  pour  5,103,841  fr.  de  marchandises,  dont 
J, .>6,G!'tf  fr.  de  vins  et  eaux-de-vie. 


T/.BLEAU. 
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On  voit  que  ce  sont  les  produits  agricoles  et  forestiers  qui  dominent 
dans  les  exportations  canadiennes  et  que  la  province  de  Québec  fait 
à  elle  seule  presque  autant  de  commerce  d'exportation  que  les  six 
autres  provinces  réunies. 


DOUANES. 


Voici  le  taux  des  droits  perçus  sur  les  principaux  articles  d'impor- 
tation au  Canada,  d'après  le  tarif  des  douanes  du  15  mai  1879  modifié 
en  1880  et  en  1881  : 

Fils  de  coton 0f,06  le  mètre  carré  et  15  p.  100  ad  val. 

Fils  de  lin,  chanvre  et  jute  ....  20  p.  100  od  valorem. 

Fils  de  soie De  15  à  20  p.  100  ad  valorem. 

Fils  de  laine 0f,88  le  kilogr.  et  20  p.  100  ad  valorem. 

Tissus  de  coton 0f,06  le  mètre  carré  et  15  à  30  p  100  ad  val. 

—  de  lin,  chanvre  et  jute.   .   .  De  5  à  20  p.  100  ad  valorem. 

—  de  soie 30  p.  100  — 

—  de  laine  mélangée 0f,88  le  kilogr.  et  20  p.  100  ad  valorem. 

Fonte  de  fer 10r,70  la  tonne. 

Fer  ouvré De  10  a  35  p.  100  cul  valorem. 

Machines Partie  en  franchise,  partie  de  20  à  25  p.  100. 

loterie,  faïence  et  porcelaine  ...  De  20  à  30  p.  100  ad  valorem. 

Verrerie  et  glaces Id.  %d.  — 

Cuirs  et  peaux  ouvrés De  15  à  25  p.  100         — 

Huiles  de  houille  distillées  ou  raf- 
finées   8f, 66  l'hectolitre. 

Huile  lourde  ou  carbolique.   .    .   .  10  p.  100  ad  valorem. 

Huiles  (autres  espèces  d')    .    .   .    .  20  à  25  p.  100  ad  valorem. 

Suif 0f,4l  le  kilogr. 

Bougie  de  cire  et  de  paraffine.   .    .  0f,59  le  kilogr. 

Bougies  (autres  espèces) 25  p.  100  ad  valorem. 

Houille De  2f,95  à  3f,54  les  100  kilogr. 

Savon  commun of,  18  le  kilogr. 

—  de  toilette 30  p.  100  ad  valorem. 

Sel  en  grenier 0r,94  les  100  kilogr.;  en  sacs,  1 r, 4 1  les 

100  kilogr. 

Viandes  fraîches  ou  salées  ....  0f,  12  le  kilogr. 

Lard  et  jambon 0f,24        — 

Beurre of,45       — 

Café  vert 0f,24  le  kilogr.;  torréfié  ou  moulu,  0f,35 

le  kilogr. 

Céréales De  lf,  14  à  2f,28  l'hectolitre. 

Riz 0f.12  le  kilogr. 

Farines  de  blé  et  de  seigle  ....  3r,01  les  100  kilogr. 
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Farine  de  maté 2r,41  les  100  kilogr. 

—  de  sarrasin 0f ,03  Je  kilogr. 

—  de  riz  et  de  sagou 0r,24         — 

—  d'avoine, ^6         — 

Poisson  frais,  salé  on  fumé  ....  0-,  — 

Sucre  raffiné De  O1,^  .'  à  0f,  12  le  kilogr.  et  de  30  à  35 

p.  100  ad  valorem. 

Sucre  brut 0r,06  le  kilogr.  et  30  p   1 00  ad  valorem. 

Thé De  0f,24  à  0r,35  le  kilogr.  et  10  p.  100 

ad  valorem. 

Bière  en  fûts 11 f,  7 7  l'hectolitre. 

—  en  bouteilles 21f,19        — 

Spiritueux.    .* De  156  fr.  à  223f,72  l'hectolitre. 

Vins  en  fûts 29f,44  Theclolitre  et  30  p.  100  ad  val. 

—  en  bouteilles icf,05ladouz.  de  bout,  et  30  p.  \00  ad  val. 

Tabac De  2f,95  à  7f,20  le  kilogr.  et  de  12  t/2 

à  20  p.  100  ad  valorem. 

Papier De  20  à  30  p.  100      — 

Livres  imprimés 5  p.  100  ~ 

Réimpresslons  à  l'étranger    d'ou- 
vrages anglais  De  12  1/2  à  15  p.  100  od  valorem. 

Le  droit  de  30  p.  100  ad  valorem  sur  les  vins  de  France  et  d'Espagne 
peut  être  rapporté  ou  réduit  si  les  gouvernements  de  ces  pays  rap- 
portent ou  réduisent  les  droits  appliqués,  dans  ces  pays,  aux  produits 
du  Canada. 

Parmi  les  articles  admis  en  franchise,  on  peut  citer  les  suivants: 

Acier  en  lingots  et  en  rails,  alfa,  ammoniaque,  ancres,  animaux  pour  l'amélio- 
ration des  races,  articles  pour  teinture  et  tannage,  bois,  cacao,  caoutchouc, 
cloches  d'église,  cochenille,  cocons  de  vers  à  sole,  coton  et  laine,  couleurs, 
craie  et  pierre  calcaire,  diamants  non  montés,  écorces  de  chêne,  de  sapin, 
de  quinquina,  effets  d'immigrants,  engrais  animaux  et  végétaux,  étoupes, 
fourrures,  glu,  gommes,  goudron,  graisses  pour  savon,  huile  de  baleine, 
de  coco  et  de  palme,  poissons  des  pêcheries  des  États-Unis,  instruments  de 
physique,  ivoire,  jute,  laine  brûle,  laque,  livres  d'éducation,  locomotives, 
mâts,  minerais  de  toutes  sortes,  nacre,  nickel,  œufs,  oranges,  peaux,  meules, 
résines,  seigle  ergoté,  sel  importé  du  Royaume-Uni  ou  des  colonies  anglaises 
à  l'usage  des  pêcheries  de  mer,  sole  brute,  tableaux  à  l'huile,  toile  à  bluter 
et  pour  toile  cirée,  vases  à  l'usage  du  culte,  verre  pour  vitrines  de  boutiques. 

En  outre,  un  article  de  la  loi  des  douanes  porte  que  les  céréales  et 
la  plupart  des  denrées  de  consommation,  les  animaux  de  toute  espèce, 
la  houille,  le  sel,  les  bois  pourront  être  importés  au  Canada,  venant 
des  États-Unis,  en  franchise  de  droits,  ou  avec  des  droits  réduits,  si 
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les  articles  similaires  du  Canada  sont  importés  aux  États-Unis  dans  les 
mêmes  conditions. 

Les  articles  prohibés  sout  :  les  livres,  gravures  et  imprimés  d'un 
caractère  séditieux  ou  immoral,  les  monnaies  fausses  et  les  réimpres- 
sions d'ouvrages  anglais  et  canadiens  jouissant  du  droit  de  propriété 
au  Canada. 

A  ia  sortie,  les  billots  à  bardeaux  paient  un  droit  de  5  fr.  35  c.  la 
corde  et  les  blocs  d'épinette  et  de  pin  de  5  fr.  35  c.  le  mille. 

NAVIGATION. 


Le  mouvement  de  la  navigation  maritime  des  diverses  provinces  du 
Canada,  entrées  et  sorties  réunies,  s'est  résumé,  pendant  Tannée  1879- 
1880,  par  18,370  navires,  jaugeant  ensemble .6,786, 714  tonneaux,  dont 
13,209  navires  et  4,438,342  tonneaux  sous  pavillon  britannique.  Cette 
navigation  s'est'  repartie  de  la  manière  suivante  entre  les  diverses 
provinces  : 


MOYtiVCBS. 


Qnébec 

Nouvelle-Éoosae 

Nouveau-Brunswick  .  .  .  . 
Colombie  britannique  .  .  . 
Ile  du  Piince-Édonard  .   .   . 

Totaux. 


KNTRSKS. 


Navires. 


1,149 

4,457 

2,980 

471 

300 


9,307 


Tonneaux. 


1,137,027 

1,103,498 

817,157 

356.649 

73,4)4 


3,487,735 


SOkTISS. 


Navires. 


1,228 

4,067 

2,952 

465 

351 


9,063 


Tonneaux. 


1,096,593 

951,100 

813,634 

353,687 

80,915 


3,298,979 


En  outre,  la  navigation  intérieure  entre  les  provinces  de  Québec, 
d'Ontario  et  de  Manitoba  d'une  part,  et  les  États-Unis  d'autre  part,  a 
employé  pendant  la  môme  année  17,441  navires  jaugeant  3,707,885 
tonneaux  à  l'entrée,  et  17,065  navires  jaugeant  3,083,246  tonneaux  à 
la  sortie.  La  part  du  pavillon  anglais  dans  cette  navigation  a  été  de 
22,858  navires  et  4,985,753  tonneaux,  entrées  et  sorties  réunies.  Enfin, 
pendant  la  même  année,  le  nombre  des  navires  de  toutes  sortes  qui  ont 
remonté  et  descendu  les  différents  canaux  du  Canada  pour  se  rendre 
des  ports  canadiens  dans  ceux  des  États-Unis  et  en  revenir  s'est  élevé  à 
26,265,  jaugeant  4,143,647  tonneaux  :  sur  ces  26,265  navires,  22,226 
portaient  le  pavillon  du  Canada  et  4,039  celui  des  États-Unis.  Les  droits 
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do  navigation  dans  les  canaux,  perçus  sur  ces  navires,  se  sonl  élevés  à 
48,861  piastres.  D'après  le  rapport  du  ministre  de  la  marine  et  des 
pêcheries  pour  Tannée  1881,  le  nombre  de  navires  de  commerce  cana- 
diens était  de  7,394,  jaugeant  ensemble  1,310,896  tonneaux.  La  marine 
à  vapeur  Ggure  dans  ces  chiffres  pour  954  navires  et  1 19, 158  tonneaux. 
Il  résulte  de  ces  chiffres  que  la  marine  canadienne  occupe  le  4°  rang 
parmi  les  marines  commerciales  du  monde  (Grande-Bretagne  et  colo- 
nies, 8,569,304  tonneaux;  États-Unis,  2,463,583  tonneaux;  Norwège, 
1,449,629  tonneaux). 

Les  deux  ports  les  plus  importants  du  Canada  sont  ceux  de  Québec 
et  de  Montréal  ;  le  premier  ne  contient  pas  moins  de  8  docks  flottants 
dont  la  longueur  varie  de  38  mètres  à  7 1B,,95,  la  largeur  de  I5m,55  à 
17m,40  et  la  hauteur  d'eau  sur  le  seuil  de  Za,fâ  à  4m,25. 

Le  port  de  Montréal  renferme  des  cales  sèches  pour  les  plus  grands 
navires  ;  celui  d'Halifax,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  a  des  coulisses 
(railway)  pour  des  navires  de  3,000  tonneaux. 

Les  côtes  du  Canada  sur  l'Océan  et  celles  de  l'intérieur  sont  éclairées 
par  553  phares  ou  feux,  et  sont  pourvues  de  32  sifflets  et  trompettes 
pour  les  temps  de  brume. 

La  date  de  l'ouverture  de  la  navigation  du  Saint-Laurent  varie  entre 
le  16  avril  et  le  6  mai,  et  celle  de  la  fermeture  entre  le  22  novembre 
et  le  2  décembre.  On  peut  donc  dire  que  le  port  de  Québec  est  acces- 
sible à  la  navigation  pendant  environ  sept  mois  de  Tannée. 

PRODUCTIONS   NATURELLES  ET  INDUSTRIELLES. 

Malgré  la  rigueur  du  climat  canadien,  le  sol  des  provinces  delà  Con- 
fédération est  essentiellement  propice  à  la  culture  des  céréales  et  des 
plantes  fourragères.  Non  seulement  les  produits  agricoles  suffisent  géné- 
ralement à  la  nourriture  des  habitants,  mais  il  s'en  exporte  annuelle- 
ment des  quantités  considérables:  pendant  Tannée  1881,  la  valeur  des 
produits  agricoles  exportés,  consistant  principalement  en  blé,  avoine, 
maïs  et  farine,  s'est  élevée  à  31,294,127  piastres,  tandis  que  la  valeur 
des  mêmes  denrées  importées  n'a  été  que  de  3,623,450  piastre-  L'éle- 
vage des  bestiaux  est  également  très  prospère;  les  pâturages  de  cer- 
taines régions  peuvent  avantageusement  être  comparés  avec  ceux  de 
la  Suisse  et  de  la  Normandie;  les  races  chevaline,  bovine,  ovine  et  por- 
cine du  Canada  sont  excellentes  et  très  recherchées  sur  les  marchés 
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américains  et  anglais;  en  1881,  il  a  été  exporté  du  Canada  21,993 
chevaux,  62,277  bêtes  à  cornes  et  354,155  moutons. 

L'exploitation  des  forêts,  qui  couvrent  une  grande  partie  du  territoire, 
est  une  des  principales  richesses  du  pays.  Les  essences  forestières  les 
plus  utiles  du  Canada  sont  :  le  pin,  le  mélèze,  l'épinetle,  le  merisier,  le 
noyer  noir,  le  chêne,  f érable,  Tonne,  le  hêtre  et  le  tilleul,  qui  four- 
nissent des  bois  de  mâtine  et  de  construction  très  renommés.  La  valeur 
des  bois  exportés  pendant  Tannée  1881  a  été  de  25,709,848  piastres. 
Les  forêts  sont  peuplées  d'animaux  dont  les  dépouilles  donnent  lieu  à 
un  commerce  important  de  fourrures. 

L'industrie  de  la  pêche  est  très  développée  au  Canada  ;  on  n'estime 
pas  à  moins  de  200,000  le  nombre  des  habitants  des  côtes  et  de  Tin- 
té rieur  qui  vivent  uniquement  du  produit  de  la  pêche  et  qui  exercent 
leur  industrie  sur  une  surface  de  142,000  milles  carrés,  en  y  compre- 
nant les  côtes,  les  grands  lacs  et  les  rivières.  D'après  la  statistique  offi- 
cielle de  1881,  la  valeur  totale  du  produit  des  pêches  s'est  élevée, 
pendant  cette  année,  à  15,817,162  piastres,  soit  une  augmentation  de 
1,317,182  piastres  sur  Tannée  précédente. 

Les  provinces  de  la  Confédération  figurent  dans  Tordre  suivant  dans 
le  rendement  de  la  pêche  :  Nouvelle-Ecosse,  6,214,781  piastres  ;  Nou- 
veau-Brunswick,  2,930,904  piastres;  Québec,  2,751,962  piastres;  île 
du  Prince-Edouard,  1,955,289  piastres  ;  Colombie,  1,454,321  piastres; 
Ontario,  509,903  piastres. 

La  valeur  des  principaux  produits  de  la  pêche  est  indiquée  par  les 
chiffres  ci-après:  morue,  4,468,391  piastres  ;  homard,  2,955,851  piastres; 
harengs  marines,  fumés  et  gelés,  1,821,822  piastres  ;  saumon  frais  et 
conservé,  1,335,593  piastres;  maquereaux,  1,104,932  piastres;  huile 
de  poisson,  669,499  piastres  ;  égrefin,  493,474  piastres  ;  merluche, 
533,144  piastres  ;  peaux  de  loup  marin,  de  phoque  et  de  loutre  de  mer, 
227,443  piastres  ;  sardines,  2 10,174  piastres  ;  merlan,  1 90,883  piastres  ; 
poisson  pour  boite  et  engrais,  166,721  piastres  ;  poisson  blanc, 
146,126  piastres;  alose,  119,079  piastres;  éperlans,  117,600  piastres. 

Les  richesses  minérales  du  Canada,  qui  ne  sont  encore  que  peu 
exploitées,  sont  immenses;  elles  consistent  en  mines  de  fer.  nickel, 
cobalt,  zinc,  argent,  or,  platine,  bismuth,  antimoine,  manganèse, 
pierres  calcaires,  grès,  ardoise,  amiante,  gneiss,  granit,  marbre,  pierres 
dures  pour  repasser  et  polir,  pierres  réfractaires,  pierres  lithographi- 
ques, houille,  sel  gemme,  bitume  et  pétrole.  Dans  l'Ouest  de  la  pro- 
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vince  d'Ontario,  300  sources  jaillissantes  fournissent  par  jour  plusieurs 
milliers  de  barils  d'huile  de  pétrole.  Les  produits  des  houillères  de  la 
Nouvelle-Ecosse  rivalisent  avec  ceux  de  l'Angleterre. 

Grâce  à  l'élévation  des  tarifs  douaniers,  les  manufactures  locales 
ont  pu,  depuis  1879,  se  développer  et  lutter  avec  avantage  contre  les 
manufactures  étrangères. 

D'après  un  rapport  des  inspecteurs  des  manufactures,  96  établisse- 
ments divers,  occupant  7,242  ouvriers,  ont  été  ouverts  de  1878  à  1881, 
et  le  nombre  des  ouvriers  attachés  aux  manufactures  déjà  existantes  s'est 
accru  en  moyenne  de  plus  de  17  p.  100.  La  production  des  mines  de 
la  Nouvelle-Ecosse,  qui  n'était  que  de  770,603  tonnes  en  1878,  s'est  éle- 
vée à  1,116,248  en  1881,  et  celle  de  la  Colombie  anglaise  de  145,542 
à  214,243.  L'industrie  du  raffinage  du  sucre,  qui  était  très  languissante, 
s'est  relevée  sous  l'empire  du  nouveau  tarif,  et  en  1881  elle  occupait 
1,113  ouvriers.  L'importation  du  sucre  brut  des  États-Unis  s'est  élevée 
de  4,414,847  livres  en  1878-1879,  à  2 1,746,570  livres  l'année  suivante; 
celle  du  coton  brut,  de  7,243,415  livres  en  1877-1878,  à  16,018,721  li- 
vres en  1880-1881  ;  de  la  laine,  de  6,230,084  livres  à  8,040,287  livres. 

En  1878,  on  ne  comptait  que  7  manufactures  de  tissus  de  coton, 
employant  2,150  ouvriers;  en  1881,  il  y  en  avait  20  avec  8,610  ou- 
vriers et  180,000  broches.  En  môme  temps,  se  sont  établies  des  manu- 
factures de  pianos,  d'orgues,  de  papier,  de  chaussures,  de  clous  et  de 
meubles. 

A  ces  diverses  industries,  il  convient  d'ajouter  celle  des  constructions 
maritimes  :  pendant  l'année  1881 ,  il  est  sorti  des  chantiers  du  Canada 
314  navires,  dont  46  à  paveur  et  268  à  voiles,  jaugeant  ensemble 
79,364  tonneaux. 

ALIÉNATION  DES  TERRES  DOMANIALES. 

Le  système  d'aliénation  des  terres  domaniales  varie  dans  les  diver- 
ses provinces  de  la  Confédération.  Voici  le  résumé  des  règles  suivies  à 
cet  égard  dans  chacune  de  ce3  provinces  : 

Dans  la  Nouvelle-Ecosse,  l'étendue  des  terres  cultivables  est  d'envi- 
ron 5  millions  d'acres.  Le  prix  déterres  incultes  est  d'environ  40  cents 
l'acre  ;  comme  dans  toutes  les  autres  provinces,  l'achat  du  sol  entraîne 
la  propriété  du  sous-sol  et  de  tous  les  minéraux  qu'il  peut  renfermer. 

Le  Nouveau-Brunswick  contient  environ  13  millions  d'acres  de  terres 
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propres  à  la  culture.  Des  lots  de  100  acres  peuvent  être  loués  aux 
immigrants  ou  à  d'autres  habitants  âgés  de  18  ans  au  moins,  ne  possé- 
dant pas  d'autres  terres  dans  la  province,  aux  conditions  suivantes  : 
le  locataire  doit  payer  d'avance  une  somme  de  20  piastres  pour  sub- 
venir aux  frais  d'ouverture  des  routes  et  de  construction  des  ponts 
dans  le  voisinage  de  son  lot;  ou  bien  s'engager  à  effectuer  chaque  an- 
née, pendant  3  ans,  des  travaux  de  viabilité  représentant  une  valeur 
de  10  piastres.  A  l'expiration  de  la  deuxième  année ,  il  doit  avoir 
construit  sur  son  lot  une  maison  de  16  pieds  carrés  sur  20,  y  demeu- 
rer, et  avoir  défriché  au  moins  2  acres  de  terres.  A  l'expiration  de  la 
troisième  année,  s'il  a  défriché  et  cultivé  au  moins  10  acres  de  terre 
et  effectué  les  travaux  de  route  ci-dessus  spécifiés  ou  payé  l'avance  de 
20  piastres,  il  a  droit  à  la  possession  du  lot  de  100  acres  mis  à  sa  dis- 
position. 

Dans  la  province  de  Québec,  le  Gouvernement  offre  à  la  colonisation 
6.400,000  acres  de  terres,  divisées  en  lots  de  fermes,  au  prix  de  20  à 
60  cents  l'acre.  Le  long  de  huit  des  grandes  roules  de  colonisation,  tout 
colon  ou  émigrant  mâle,  Agé  de  18  ans  au  moins,  peut  obtenir  une  con- 
cession gratuite  de  100  acres.  A  l'expiration  de  la  quatrième  année,  le 
concessionnaire  doit  avoir  construit  une  habitation  et  avoir  12  acres  de 
terre  en  culture;  il  peut  alors  obtenir  le  titre  de  propriété  de  son  lot. 
H  existe  dans  la  province  une  loi  qui  exemple  de  toute  saisie  la  pro- 
priété de  l'immigrant  sous  certaines  conditions. 

Dans  la  province  d'Ontario,  les  terres  domaniales  sont  mises  en  venle 
au  prix  de  22  cents  l'acre  et  au-dessus,  suivant  leur  situation.  Les  con- 
cessions gratuites  se  font  aux  conditions  suivantes  :  un  chef  de  famille 
peut  obtenir  gratuitement  un  lot  de  200  acres,  et  tout  individu  âgé  de 
18  ans,  100  acres;  le  concessionnaire  doit  avoir  mis  en  culture  15  acres 
au  moins  sur  100,  au  bout  de  5  ans,  y  avoir  construit  une  habitation 
de  16  pieds  carrés  sur  20  et  y  demeurer  au  moins  6  mois  par  année. 
Il  devient  alors  propriétaire  définitif.  Il  y  a  également  dans  cette  pro- 
vince une  loi  qui  garantit  la  propriété  des  colons  de  toute  saisie  pen- 
dant un  certain  nombre  d'années. 

Dans  le  Manitobaet  dans  les  territoires  du  Nord-Ouest,  les  terres  ar- 
pentées sont  divisées  en  quatre  classes,  suivant  leur  voisinage  des  voies 
ferrées.  La  moitié  des  lots  situés  dans  chacune  de  ces  classes  est  ré- 
servée aux  préemptions;  les  autres  lots  sont  réservés  soit  à  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  canadien  du  Pacifique,  soit  pour  la  mise  en 


NOTICES   SUIl  LES   COLONIES  ANGLAISES.  437 

Tente  au  prix  de  2  et  2  piastres  et  demie  l'acre,  payable  comptant.  Les 
prix  des  lots  de  préemption  sont  fixés  à  2  ou  2  piastres  et  demie,  paya- 
bles à  l'expiration  des  3  années  qui  suivent  la  date  de  l'inscription,  ou 
aussitôt  que  le  colon  a  rempli  les  conditions  requises  pour  obtenir  son 
titre  de  propriété. 

Des  lots  de  forêts  de  20  acres  peuvent  être  obtenus  au  prix  de  5  pias- 
tres payables  comptant;  des  terres  de  pâturage,  ne  comprenant  pas 
plus  de  100,000  acres,  peuvent  être  affermées  pour  une  durée  de  21 
années  au  plus,  moyennant  un  loyer  annuel  de  10  piastres  par  millier 
d'acres;  le  preneur  est  tenu,  dans  un  délai  de  3  ans,  de  parquer  sur 
ces  terres  des  bestiaux  dans  la  proportion  d'une  tête  de  bétail  par 
10  acres. 

Dans  la  Colombie  britannique,  tout  sujet  anglais  âgé  de  18  ans  peut 
obtenir  le  droit  de  préempter  des  terres  de  la  Couronne,  non  occupées 
ou  réservées  aux  Indiens,  jusqu'à  concurrence  de  320  acres.  A  l'expi- 
ration de  4  années  de  résidence  personnelle,  le  préempleur  a  le  droit 
d'acheter  son  lot  au  prix  d'une  piastre  l'acre  si  la  terre  a  été  arpentée. 
Le  Gouvernement  peut  affermer  des  lots  de  terres  à  pâturage  et  de  forêts 
aux  conditions  qu'il  jugera  convenable. 

CHEMINS  DE   FER. 

Les  lignes  de  chemins  de  fer  existant  au  Canada,  en  1881,  étaient  au 
nombre  de  52,  ayant  une  longueur  totale  de  10,505  milles,  dont  7,595 
milles  (12,224  kilomètres)  en  exploitation  et  2,910  milles  (4,683  kilo- 
mètres) en  construction.  D'après  ces  chiffres,  le  Canada  occupe  le  8°  rang 
parmi  toutes  les  nations  du  globe  par  l'étendue  de  ses  voies  ferrées,  et  le 
5e  rang  comme  longueur  de  lignes  par  rapport  à  la  densité  de  la  po- 
pulation. 

Parmi  les  plus  importantes  lignes  de  chemins  de  fer,  il  convient  de 
citer  :  le  Grand-Tronc,  commencé  en  1852  et  terminé  en  J867,  qui  a 
une  longueur  de  1,388  milles,  dont  228  sur  le  territoire  des  États- 
Unis  ;  le  Great-  Western  et  Y  Intercolonial,  qui  ont  902  milles  et  840  mil- 
les d'étendue.  Cette  dernière  ligne,  dont  la  construction  a  été  décrétée 
par  un  article  spécial  de  la  Constitution  de  1867,  a  été  achevée  en  1872 
et  relie  Québec  à  la  ville  d Halifax,  dans  la  Nouvelle-Ecosse.  Vient 
ensuite  le  chemin  de  fer  du  Nord,  qui  relie  Québec  et  Montréal  à  Ottawa 
pur  une  longueur  de  339  milles. 

anv.  k.\h.  —    :îvb:er  iS^S.  -S 
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Le  chemin  de  fer  canadien  du  Pacifique,  qui  doit  relier  Montréal  à 
l'embouchure  de  la  rivière  Fraser,  dans  la  Colombie  britannique,  en 
traversant  l'Amérique  du  Nord  dans  toute  sa  largeur,  aura  une  lon- 
gueur totale  de  2,950  milles  (4,585  kilomètres). 

Cette  immense  entreprise,  dont  les  travaux  avaient  été  commencés 
par  le  gouvernement  canadien,  a  été  accordée  en  1880  à  une  compagnie 
avec  une  subvention  de  1 1  millions  de  livres  sterling  (275  millions  de 
francs),  tant  en  numéraire  qu'en  travaux  déjà  effectués,  et  la  conces- 
sion gratuite  de  25  millions  d'acres  le  long  de  la  voie  ferrée.  Les  tra- 
vaux sont  déjà  terminés  sur  une  longueur  de  1,000  milles  environ,  à 
partir  du  lac  Supérieur  jusqu'à  500  milles  au  delà  de  la  ville  de  Wini- 
peg  et,  à  partir  de  cette  ville,  au  Sud,  jusqu'au  réseau  des  États-Unis. 

Les  travaux  avancent  de  2  à  3  milles  par  jour  et  ne  sont  plus  qu'à 
300  milles  des  montagnes  Rocheuses.  On  pense  que  la  voie  sera  ouverte 
dans  toute  sa  longueur  en  1886. 

Les  lignes  de  chemins  de  fer  exploitées  par  le  Gouvernement  sont  les 
suivantes  :  IMntercolonial  (840  milles),  dont  les  frais  de  construction 
s'élevaient,  au  30  juin  1881,  à  la  somme  de  38,974,452  piastres;  les 
recettes  ayant  été  de  1,760,393  piastres  en  1881  et  les  dépenses  de 
de  1,759,851,  le  bénéfice  net  a  été  de  542  piastres;  la  ligne  de  nie  du 
Prince-Edouard  (198  milles)  ;  la  ligne  de  Windsor  (706  milles)  ;  qui  a 
donné  en  1881  une  perte  de  3,039  piastres. 

Le  prix  moyen  du  transport  est  de  I  centin  7»  (9  '/•  centimes)  par 
mille  pour  les  voyageurs,  et  1  centin  7»  (9  7i  centimes)  pour  les  mar- 
chandises. 

COMMUNICATIONS  POSTALES   ET  TBLBGHAPHIQUB8. 

Au  1er  novembre  1881,  on  comptait  5,935  bureaux  de  poste  dans 
toutes  les  provinces  de  la  Confédération,  savoir:  Ontario,  2,493;  Qué- 
bec, 1,147;  Nouveau-Brunswick,  802  ;  Nouvelle-Ecosse,  1,037  ;  l'île  du 
Prince-Edouard,  237  ;  Manitoba,  145;  Colombie  britannique,  59;  terri- 
toires du  Nord-Ouest,  10;  Keewatin,  5. 

Le  nombre  total  des  lettres  expédiées  pendant  Tannée  a  été  de 
50,423,000,  sur  lesquelles  2,253,000  ont  été  enregistrées,  et  celui  des 
cartes  postales  de  9,640,000. 

Un  prix  uniforme  de  3  centins  (15  centimes)  par  lettre  est  établi  pour 
toute  la  Confédération. 
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Le  montant  des  sommes  déposées  aux  304  caisses  d'épargne  postales 
a  été  de  4,175,042  piastres  en  1881. 

Des  communications  régulières  sont  établies  entre  l'Angleterre  et  le 
Canada  parles  steamers  de  la  ligne  Allan,  qui  partent  tous  les  15  jours 
de  Liverpool  pour  Québec,  en  été,  et  pour  Halifax  en  hiver.  La  dis- 
tance entre  Liverpool  et  Halifax  est  de  2,484  milles  (3,996  kilomètres) 
et  entre  Liverpool  et  Québec,  de  2,502  milles  (4,025  kilomètres).  La 
durée  moyenne  de  la  traversée  de  Liverpool  à  Québec  est  de  8  jours  et 
8  heures. 

Les  lignes  télégraphiques  du  Canada  ne  comptent  pas  moins  de 
35,000  milles  de  fils.  Elles  sont  desservies  par  environ  1,800  bureaux 
qui  expédient  annuellement  plus  de  2,000,000  de  dépêches. 

Le  tarif  des  dépêches*  est  de  20  centins  par  10  mots  et  de  1  centin 
pour  chaque  mot  en  plus.  Chaque  village  de  quelque  importance  pos- 
sède un  bureau  télégraphique. 

Le  réseau  télégraphique  du  Canada  est  relié  à  celui  des  États-Unis  et 
aux  câbles  transatlantiques  français  et  anglais  qui  atterrissent  à  Saint- 
Pierre  (îles  Saint-Pierre  et  Miquelon),  à  Heart's-Gontent  et  à  Saint-Jean 
(lie  de  Terre-Neuve)  et  à  Torbay  (Nouvelle-Ecosse). 

MONNAIES,    POIDS   ET  MESURES. 

Le  système  décimal,  pour  les  valeurs  monétaires,  a  été  introduit  au 
Canada  par  un  acte  de  1871.  L'unité  monétaire  est  la  piastre  ou  dollar, 
qui  se  subdivise  en  cent  parties  nommées  centins  ou  cents.  Les  pièces 
d'argent  sont  de  50  centins,  25  cenlins,  20  centins,  10  centins  et  5  cen- 
tins. La  pièce  de  1  centin  est  en  cuivre. 

Les  billets  de  banque  sont  d'un  usage  plus  général  que  l'or.  Les  bil- 
lets émis  par  les  banques  sont  de  5,  10,  100,  500  et  1,000  piastres.  Le 
gouvernement  fédéral  émet  des  billets  de  1  à  5  piastres,  remboursables 
en  or. 

Le  dollar  d'or  américain  a  cours  au  Canada  au  pair. 

Piastres.      Centins. 

La  livre  sterling  anglaise  en  or  vaut 4  86 

Le  shilling  anglais  en  argent  vaut 0  1 1 

La  pièce  d'or  française  de  20  francs  vaut ....  3  85 

La  pièce  d'argent  française  de  5  francs  vaut.  .   .  O  96 

La  pièce  d'argent  française  de  1  franc  vaut .  .   .  O  19 
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Le  système  des  poids  et  mesures  a  été  réorganisé  par  un  acte  de 
1873.  La  verge  ou  yard  anglais  de  0m,912  est  l'unité  des  mesures  de 
longueur.  La  verge  ou  yard  carré  (83  centimètres  carrés)  est  l'unité  des 
mesures  de  superficie.  La  livre  avoir-du-poids  (0k,453)  est  l'unité  des  me- 
sures de  poids.  Le  gallon  (4l,54)  est  l'unité  pour  les  mesures  de  capacité. 

L'ancien  quintal  de  112  livres  et  l'ancienne  tonne  de  2,240  livres, 
ont  été  remplacés  par  le  quintal  de  100  livres  (45k,35)  et  par  la  tonne 
de  2,000  livres  (907k,38). 

FORCES  MILITAIRES   ET  MARITIMES. 

Conformément  au  principe  que  les  colonies  doivent,  autant  que 
possible,  pourvoir  elles-mêmes  à  leur  propre  défense,  le  gouverne- 
ment anglais  a  retiré  du  Canada,  en  1871,  la  plus  grande  partie  des 
troupes  régulières  qu'il  y  entretenait,  ne  laissant  qu'une  garnison  de 
2,000  hommes  environ  à  Halifax,  dans  la  Nouvelle-Ëcossé.  En  1882, 
l'effectif  de  celte  garnison  était  de  2,271  hommes,  et  la  dépense  à  la- 
quelle elle  donne  lieu  était  prévue  au  budget  de  la  guerre  de  1882-1883 
à  la  somme  de  141,407  livres  sterling,  dont  11,891  pour  le  service  du 
génie. 

Halifax  est  le  seul  point  militaire  important  des  possessions  anglaises 
de  l'Amérique  du  Nord.  La  rade  qui  sert  de  station  à  la  division  navale 
de  l'Amérique  du  Nord  et  des  Antilles  est  abritée  et  défendue  par  l'Ile 
Saint-Georges,  sur  laquelle  sont  érigées  plusieurs  batteries,  dont  une 
casematée  et  armée  de  canons  de  très  gros  calibres.  Les  deux  passes, 
entre  l'île  Saint-Georges  et  la  terre  ferme,  sont  battues,  en  outre,  par 
les  forts  de  Clarence  et  d'York,  qui  s'élèvent  sur  les  côtes  Est  et  Ouest 
de  la  baie  et  qui  sont  également  armés  de  grosses  pièces  d'artillerie. 
La  marine  royale  y  possède  des  chantiers  de  réparation,  un  dépôt  de 
vivres  et  un  hôpital;  l'effectif  du  personnel  de  cet  établissement  est  de 
68  hommes,  et  la  dépense,  prévue  au  budget  de  la  marine  de  1882- 
1883,  de  10,608  livres  sterling. 

A  Esquimalt,  dans  l'île  de  Vancouver,  sur  la  côte  occidentale  de 
l'Amérique  du  Nord,  il  existe  également  un  établissement  maritime 
entretenu  par  la  métropole.  Le  personnel  entretenu  se  compose  de 
30  hommes  et  la  dépense  s'élève,  en  1882-1883,  à  8,043  livres  sterling. 

En  dehors  des  troupes  de  l'armée  royale  en  garnison  à  Halifax,  la 
défense  du  pays  est  confiée  à  la  milice.  Tous  les  sujets  anglais  âgés  de 
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1 8  à  60  ans  qui  n'ont  aucune  exemption  légale,  sont  passibles  du  ser- 
vice militaire  et  divisés  en  quatre  classes  : 

1°  Les  célibataires  ou  veufs  sans  enfants  de  18  à  30  ans; 

2°  Les  hommes  mariés  ou  veufs  sans  enfants  de  30  à  45  ans  ; 

3°  Les  hommes  mariés  ou  veufs  avec  enfants  de  18  à  45  ans; 

4°  Tous  les  hommes  de  45  à  60  ans. 

La  milice  se  divise  en  2  catégories  :  la  milice  active  et  la  réserve. 

1°  La  milice  active,  qui  est  de  fait  l'armée  du  Canada,  se  compose 
de  corps  réguliers  affectés  au  service  des  places,  de  la  milice  maritime 
et  des  compagnies  de  volontaires;  son  effectif  est  fixé  par  la  loi  à 
40,000  hommes;  au  31  décembre  1881,  il  s'élevait  à  37,390  hommes 
ainsi  répartis  : 

Hommes. 

Cavalerie  (40  demi-escadrons) 1,944 

Artillerie  de  campagne  (18  batteries) 1,140 

—      de  place  (50  batteries) 2,431 

Génie  militaire 224 

Infanterie  i 94  bal  aillons  et  30  compagnies  indépendantes)  31,013 

Batteries  À  et  B 308 

Total 37,390 

La  milice  active  se  recrute  par  voie  d'engagements  volontaires  ;  le 
service  est  de  trois  ans,  après  lesquels  le  milicien  passe  dans  la  réserve. 
Les  officiers  sont  choisis  en  majorité  parmi  les  officiers  de  l'armée 
royale;  les  autres  sont  pris  dans  les  rangs  de  la  milice  après  qu'ils  ont 
obtenu  un  brevet  de  capacité  dans  une  des  écoles  militaires  de  la  Con- 
fédération, ou  devant  une  commission  militaire  nommée  par  le  Gou- 
vernement. 

Les  soldats  de  la  milice  sont  armés  de  fusils  se  chargeant  par  la  cu- 
lasse et  peuvent  entrer  en  campagne  dans  un  bref  délai.  Ils  sont  appe- 
lés tous  les  ans  à  faire  des  exercices  pendant  12  à  15  jours1;  ils  reçoi- 
vent pendant  ce  temps  une  indemnité  de  50  centins  par  jour  dans 
l'infanterie,  et  de  75  centins  dans  la  cavalerie. 

2°  La  réserve  comprend  tous  les  hommes  qui  ne  font  pas  partie  du 
service  actif;  son  effectif  peut  être  évalué  à  650,000  hommes  environ. 

La  milice  est  placée  sous  les  ordres  d'un  officier  général  de  l'armée 
royale,  qui  a  un  état-major  permanent  d'officiers  canadiens.  Le  pays 

1  En  18*1,  21,250  hommes  ont  été  appelés  à  prendre  part  aux  exercices. 
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est  divisé  en  douze  districts  militaires,  commandés  chacun  par  un  sous- 
adjudant  général. 

Il  y  a  deux  corps  d'artillerie  de  place  (batteries  A  et  B),  à  Québec  et 
à  Kingston,  ayant  chacune  une  école  d'artillerie.  Un  collège  militaire 
destiné  à  fournir  des  officiers  à  la  milice  est  établi  à  Kingston.  Les  cours 
y  sont  de  quatre  années  et  sont  suivis  par  120  élèves  environ. 

Le  Gouvernement  a  récemment  autorisé  l'ouverture  d'écoles  d'ins- 
truction militaire  à  Toronto,  Montréal,  Ottawa  et  Saint-Jean  (Nouveau- 
Brunswick).  La  durée  des  cours  devait  être  de  deux  mois  et  le  nombre 
des  admissions  de  50  officiers  au  plus. 

En  1873,  on  a  organisé  un  corps  de  police  montée  pour  les  provin- 
ces de  Manitoba  et  les  territoires  du  Nord-Ouest.  L'effectif  de  ce  corps 
était,  en  1882,  de  500  hommes,  y  compris  les  officiers. 


§  2.  —  Terre-Neuve. 

SITUATION  GÉOGRAPHIQUE,   POPULATION. 

Terre-Neuve  est  une  île  de  l'Amérique  du  Nord  située  dans  l'Océan 
Atlantique,  entre  les  46°37'  et  51°39'  de  latitude  Nord,  et  les  54°55'  et 
61°45'  de  longitude  Ouest.  Elle  est  placée  à  l'entrée  du  golfe  de  Saint- 
Laurent,  à  l'Est  de  la  côte  du  Labrador,  dont  elle  est  séparée  par  le  dé- 
troit de  Belle-Isle.  Sa  superficie  est  de  40,200  milles  anglais;  sa  forme, 
à  peu  près  triangulaire,  est  rompue  par  un  grand  nombre  de  criques. 
Le  territoire  est  plat  ou  ondulé  dans  l'Est,  élevé  au  Nord  et  à  l'Ouest, 
bas  et  marécageux  au  centre.  La  seule  rivière  navigable  est  le  Humber 
ou  Rivière  des  Exploits.  Le  soi,  granitique,  est  généralement  peu  pro- 
ductif. Depuis  1866,  des  gisements  de  houille,  sel  gemme,  plomb  ar- 
gentifère ont  été  découverts  dans  la  région  de  l'île  qui  s'étend  parallè- 
lement aux  collines  de  la  baie  de  Saint-Georges  dans  la  direction  de 
Bluff-head  et  sur  la  côte  qui  forme  la  rade  de  Port-à-Port. 

Le  climat  est  froid  et  très  humide.  Les  côtes  Sud  et  Est  de  l'île  sont 
très  poissonneuses,  et  la  pêche,  surtout  celle  de  la  morue,  y  est  très 
active.  Le  grand  banc  de  Terre-Neuve,  situé  au  S.-E.  de  l'île,  est  long 
d'environ  500  kilomètres,  sur  une  largeur  de  360;  la  profondeur  de 
l'eau  est  en  moyenne  de  45  mètres.  La  pèche  de  la  morue  y  commence 
avec  le  mois  de  mai  et  ne  s'y  termine  qu'à  la  fin  de  septembre.  Depuis 
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quelques  années,  la  pèche  a  considérablement  diminué  sur  le  banc.  Le 
port  de  Saint-Jean,  le  chef-lieu  de  l'ile,  sur  la  côte  S.-E.,  est  sûr,  mais 
son  entrée  est  difficile. 

D'aprèsJe  dernier  recensement  fait  en  1881,  la  population  générale 
de  l'Ile  était  de  179,509  habitants,  se  livrant  pour  la  plupart  à  l'indus- 
trie de  la  pèche. 

Les  habitants  de  Terre-Neuve  sont  divisés,  au  point  de  vue  religieux, 
en  catholiques,  anglicans  et  wesleyens.  Il  y  a  deux  évoques  catholiques 
et  un  évéque  anglican.  Les  écoles  publiques  sont  organisées  d'après  le 
système  denominational,  c'est-à-dire  qu'elles  sont  placées  sous  le  pa- 
tronage de  chacun  de  ces  différents  cultes. 

■ 

RÉSUMÉ  HISTORIQUE. 

On  ne  sait  pas  encore  d'une  manière  bien  certaine  quels  furent  les 
premiers  navigateurs  qui  fréquentèrent  les  parages  de  l'île  de  Terre- 
Neuve.  Les  hommes  du  Nord  de  l'Europe  (Norlhmen),  habitants  du 
Danemark  et  de  la  Norvège,  paraissent  avoir  connu  celte  île  dès  le  xi* 
siècle.  Les  Basques  français  revendiquent  l'honneur  d'y  être  venus  dans 
le  courant  du  xiv*  siècle,  près  de  200  ans  avant  les  voyages  des  Cabot 
(1497)  et  de  Yerazzani  (1 527)  V  Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  certain  que 
dès  l'année  1 504  les  Bretons  et  les  Normands  venaient  pécher  dans  les 
eaux  de  Terre-Neuve*. 

Bien  que  ces  parages  n'aient  cessé  d*étre  fréquentés  par  les  pécheurs 
européens,  surtout  par  ceux  de  la  France,  pendant  tout  le  courant  du 
XVIe  siècle,  il  ne  parait  pas  qu'il  s'y  soit  formé  d'établissement  de  quel- 
que importance  avant  le  commencement  du  xviie  siècle.  La  fondation 
de  ces  établissements  devint  pour  les  Anglais  et  les  Français  un  sujet 
de  discorde.  Après  une  série  de  combats,  dont  les  plus  célèbres  furent 
ceux  où  se  distingua  Lemoine  d'iberville,  le  traité  d'Utrechl  (11  avril 
1713)  adjugea  définitivement  la  souveraineté  de  l'ile  de  Terre-Neuve  à 
l'Angleterre,  en  réservant  à  la  France  des  droits  de  poche  sur  le  grand 
banc  et  sur  certaines  parties  de  la  côte  qui,  par  ces  motifs,  sont  dési- 
gnés sous  le  nom  de  côte  française  (French  shore).  Ces  droits  furent 
successivement  confirmés  par  les  traités  d'Aix-la-Chapelle  (18  octobre 
1748),  de  Paris  (10  février  1763),  de  Versailles  (3  septembre  1783)  et 


1  Voir  Cleirac,  U»  et  coutumes  de  la  mer  (1647). 
3  Voir  Ramusio,  Nav<gazionû  e  viaggi  (15-13- 1606). 
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par  ceux  du  30  mai  1814  et  du  20  novembre  1815.  Des  difficultés  s'é- 
tant  élevées  depuis  cette  époque  entre  les  pécheurs  anglais  et  français, 
au  sujet  de  leurs  droits  respectifs,  les  deux  gouvernements  signèrent, 
le  13  janvier  1857,  une  convention  en  vue  de  mettre  un  terme  à  ces 
contestations.  Mais  cette  convention,  que  le  Parlement  de  Terre-Neuve 
refusa  de  ratifier,  est  restée  lettre  morte,  de  sorte  que  cet  interminable 
différend  s'est  perpétué  jusqu'à  nos  jours,  où  il  fait  encore  actuellement 
l'objet  de  négociations  entre  les  cabinets  de  Londres  et  de  Paris. 

La  partie  du  littoral  de  Terre-Neuve  sur  laquelle  les  Français  ont  le 
droit  exclusif  de  pécher  et  de  sécher  le  poisson  s'étend  du  cap  Saint- 
Jean  au  cap  Rayer,  en  suivant  les  côtes  Nord  de  l'Ile.  Ce  droit  ne  peut 
s'exercer  que  «  pendant  le  temps  propre  à  la  pèche  et  nécessaire  pour 
sécher  le  poisson  i.  Cette  dernière  opération  s'effectue  à  terre  dans  des 
installations  légères  dites  chaufauds. 

GOUVERNEMENT,   JUSTICE. 

L'Ile  de  Terre-Neuve  est  une  des  dernières  colonies  anglaises  de 
FAmérique  du  Nord  qui  aient  été  dotées  d'un  gouvernement  local  re- 
présentatif; c'est  seulement  en  1 832  qu'une  Constitution  lui  fut  octroyée. 
Aux  termes  de  cette  Constitution,  le  Gouvernement  se  composait  d'un 
lieutenant-gouverneur,  d'un  Conseil  exécutif  de  9  membres  nommés 
par  le  gouverneur,  et  qui  formaient  aussi  le  Conseil  législatif,  enfin 
d'une  Assemblée  législative  de  15  membres  élus  par  les  divers  districts 
de  l'Ile.  En  1847,  de  graves  conflits  s'étant  élevés  entre  les  deux  Cham- 
bres, elles  furent  dissoutes  et  remplacées  par  un  seul  Conseil  composé 
de  10  membres  à  la  nomination  du  Gouvernement  et  de  15  membres 
élus.  Ce  régime  ne  dura  que  4  ans,  et  l'ancienne  Constitution  fut  réta- 
blie en  1852.  En  1855,  le  nombre  des  membres  de  l'Assemblée  fut 
porté  à  30;  le  Conseil  législatif  fut  séparé  du  Conseil  exécutif,  qui  de- 
vint alors  responsable  de  ses  actes  envers  les  deux  Chambres. 

Aujourd'hui,  le  Conseil  exécutif  est  composé  de  cinq  ministres  et  de 
deux  membres  sans  portefeuille,  et  le  Conseil  législatif  de  12  membres 
élus. 

Pour  être  élu  membre  d'une  des  deux  Chambres,  il  faut  être  proprié- 
taire d'un  bien-fonds  d'une  valeur  supérieure  à  500  livres  sterling  ou 
jouir  d'un  revenu  annuel  de  100  livres  sterling. 

Tout  sujet  anglais  ayant  atteint  sa  majorité  est  électeur,  pourvu  qu'il 
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occupe  une  maison  dans  la  colonie,  depuis  une  année  au  moins,  en 
qualité  de  locataire  ou  de  propriétaire.  Le  nombre  des  électeurs  ins- 
crits est  de  19,833. 

Les  membres  des  deux  Chambres  reçoivent  une  indemnité  fixe  par 
session  ;  cette  indemnité  est  de  240  dollars  pour  le  président  du  Con- 
seil, de  120  dollars  pour  les  membres  du  Conseil,  de  924  dollars  pour 
le  président  de  l'Assemblée,  de  291  dollars  pour  les  membres  ruraux 
de  l'Assemblée  et  de  194  pour  les  membres  de  la  Chambre  élus  par  le 
chef-lieu  de  la  colonie. 

La  justice  est  administrée  par  une  cour  suprême,  composée  d'un 
grand  juge  (chief justice),  de  deux  juges,  d'un  procurera:  général  et  d'un 
solicitor  gênerai,  et  par  trois  cours  de  districts  (circuit  courts),  formées 
chacune  d'un  juge  et  d'un  shériff.  Il  existe,  en  outre,  à  Saint-Jean,  un 
tribunal  maritime  (vice-admiralïy  court),  dont  le  grand  juge  est  le 
président  ;  et  17  magistrats,  remplissant  les  fonctions  de  juges  de  paix. 

FINANCES. 

Les  recettes  locales  étant  généralement  insuffisantes  pour  couvrir  les 
dépenses  publiques,  la  colonie  a  dû  recourir  à  de  fréquents  emprunts  ; 
malgré  cela,  l'exercice  1880  a  encore  laissé  un  déficit  de  25,080  livres 
sterling,  les  dépenses  ayant  été  de  230,311  livres  sterling  et  les  recet- 
tes de  205,231.  Les  droits  de  douane  constituent  la  principale  res- 
source financière  delà  colonie-,  ils  ont  été  frappés  d'une  augmentation 
de  15  p.  100  à  partir  de  l'année  1878.  Les  principales  dépenses  con- 
cernent les  communications  postales  à  vapeur,  les  secours  aux  pauvres, 
les  routes  et  l'instruction  publique;  en  1879,  ces  dépenses  se  sont  éle- 
vées ensemble  à  90,842  livres  sterling;  la  solde  et  les  pensions  du  per- 
sonnel des  services  civils  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  40,000  li- 
vres sterling.  Au  31  décembre  1880,  la  dette  publique  de  la  colonie 
s'élevait  à  302,289  livres  sterling. 

COMMERCE,    DOUANE   ET  NAVIGATION. 

La  valeur  du  commerce  extérieur  de  Terre-Neuve  s'est  élevée,  en 
1880,  à  la  somme  de  2,625,424  livres  sterling  dont  1,451,300  pour 
les  importations,  et  1,174,124  pour  les  exportations.  Les  importations 
se  composent  principalement  de  tissus  de  laine  et  de  coton,  de  cuirs, 
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de  Ihé  et  de  sel  provenant  d'Angleterre;  d'animaux  vivants,  de  beurre, 
de  houille  et  de  bois  importés  des  autres  colonies  anglaises  de  l'Amé- 
rique du  Nord  ;  de  viandes  salées  et  de  farine  venant  des  États-Unis  ; 
de  sucre  et  de  spiritueux  venant  des  Antilles. 

Les  exportations  consistent  presque  exclusivement  en  produits  de  la 
pèche  de  la  morue  et  du  veau  marin,  et  en  minerais  de  cuivre  ;  elles 
se  sont  décomposées  de  la  manière  suivante  en  1880  : 

LiT.  it. 

Morue  sôche 985,134  quintaux.  6S3,950 

Huile  de  foie  de  morue  non 

épurée 4,060  tonneaux.  114,187 

Huile  de  foie  de  morue  épurée.  130      —  6,093 

—  de  veau  marin .   .    .    .  30,967      —  128,101 

l'eaux  de  veaux  marins.  .   .  261,508      —  43,584 

Minerai  de  cuivre 22,042      —  91,842 

La  pêche  de  la  morue  sur  les  bancs  de  Terre-Neuve,  qui  avait  perdu 
de  son  ancienne  importance,  a  repris  une  certaine  animation  depuis 
quelque  temps,  sous  l'impulsion  d'une  prime  d'armement  allouée  par 
le  gouvernement  local  aux  navires  qui  se  livrent  à  cette  pèche. 

La  colonie  possède  de  riches  mines  de  cuivre  qui,  depuis  1876, 
donnent  de  beaux  résultats  ;  il  a  été  exporté  25,134  tonneaux  de  minerai 
de  cuivre  en  1876,  47,754  en  1877,  35,823  en  1878,  28,405  en  1879 
et  22,042  en  1880. 

Voici  les  droits  qui  étaient  perçus,  en  1880,  sur  les  pnneipaux 
articles  d'importation  : 

Fils  de  soie,  lin,  chanvre  et  jute  ...  13  p.  100  ad  valorem. 

Fils  de  laine  et  mélangés 8  p.  100  — 

Tissus  de  coton,  de  soie,  lin,  chanvre, 

jute,  soie  et  mélangés 8  à  20  p.  100    — 

Métaux De  8  à  13  p.  100  ad  valorem. 

Poterie  et  porcelaine,  verrerie  ....  13  p.  100  ad  valorem. 

Cuirs  ouvrés Il  à  13  p.  100. 

Suif  et  huile  de  palme 5  p.  100. 

Huiles  diverses 13  p.  100. 

Chandelles 20  p.  100. 

Houille  au  port  Saint-Jean lsh,0d  1/2  la  tonne. 

—     dans  les  autres  ports En  franchise. 

Savon 13  p.  100. 

Sel l/2d  le  quintal. 

Lard  et  jambou 8,h,4d    — 
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Porc  salé <isb,2d  le  quintal. 

Bœuf  salé 28h,6d    — 

Beurre 4,h,8      — 

Café U*h      — 

Blé  de  l'Inde  et  riz 8  p.  100  ad  valorem. 

Farine  de  froment 10d  le  baril. 

Sacre  brut 8"Md  le  quintal. 

—  raffiné U»h,7d    — 

Thé 2d  1/2  la  livre. 

Bière  en  fûts 5d  le  gallon. 

—  en  bouteilles 10d  les  12  bouteilles. 

Spiritueux De  4,h,2d  à  6sb,8d  le  gallon. 

Vins  en  fûls De  l,h,3d  à  58h  le  gallon  et  12  1/2 

p.  100  ad  valorem. 

—  en  bouteilles De2ah,6dàl68hlegalionetl21/2p.l00 

ad  valorem. 
Tabac  en  feuilles 5d  1/2  la  livre. 

—  manufacturé 7d  — 

Cigares !tah  le  mille  et  5  p.  100  ad  valorem. 

Papiers  et  papeterie 20  p  100  ad  valorem 

Tous  ces  droits  sont,  ea  outre,  majorés  de  15  p.  100. 

Parmi  les  articles  admis  en  franchise,  on  peut  citer  les  suivants  : 

Fils  de  coton,  fonte  de  fer,  plaques  de  chaudières,  certaines  machines, 
poissons,  houille  (dans  tous  les  ports  de  l'Ile  sauf  celui  de  Saint-Jean),  fro- 
ment, papier  à  imprimer,  livres. 

11  n'existe  aucun  droit  à  la  sortie. 

Les  navires  qui  ont  pris  part,  en  1880,  au  mouvement  de  la  navi- 
galion  de  Terre-Neuve  jaugeaient  ensemble  599,934  tonneaux  (entrées 
et  sorties  réunies),  dont  553,549  sous  pavillon  anglais. 

L'industrie  des  constructions  navales  est  assez  prospère  a  Terre-Neuve, 
et  donne  de  l'occupation  pendant  l'hiver  à  un  grand  nombre  d'ouvriers 
qui,  autrement,  resteraient  sans  ouvrage.  En  1879,  on  y  a  construit  155 
navires  jaugeant  ensemble  5,958  tonneaux. 

L'Ile  de  Terre-Neuve  est  reliée  à  l'Europe  par  les  trois  câbles  sous- 
marins  anglais  qui,  partant  de  Valentia  (Irlande),  atterrissent  à  Heart's- 
Gontent  et  à  Saint-Jean. 

De  vastes  concessions  de  terres  ont  été  faites  récemment  par  le  Par- 
lement colonial  à  une  compagnie  de  capitalistes  américains,  qui  a 
commencé  la  construction  d'un  chemin  de  fer  se  dirigeant  de  Saint- 
Jean  vers  le  Nord  de  l'Ile. 
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§  3.  —  Les  Bermudes. 

SITUATION     GÉOGRAPHIQUE. 

Les  Bermudes  ou  îles  Somers  forment  un  archipel  de  plusieurs  cen- 
taines d'îles,  dont  une  quinzaine  seulement  sont  habitées  ;  elles  sont 
situées  dans  l'Océan  Atlantique,  entre  les  31*53'  et  32°19'  de  latitude 
Nord  et  les  67°  et  68°  de  longitude  Ouest.  La  position  centrale  qu'occupe 
cet  archipel,  à  égale  distance  environ  de  la  Nouvelle -Ecosse,  de  la  côte 
Ouest  des  États-Unis  et  des  Antilles,  et  la  sécurité  de  ses  ports  intérieurs 
lui  donnent  une  importance  exceptionnelle,  comme  station  militaire  et 
maritime. 

Toutes  les  îles  sont  assises  sur  le  côté  S.-E.  d'un  récif  de  corail  de 
forme  ovale,  dont  les  bords  découvrent  presque  entièrement,  et  qui  a 
24  milles  de  longueur  du  N.-E.  au  S.-O.  sur  10  à  12  milles  de  largeur 
et  50  milles  de  circonférence.  On  ne  peut  pénétrer  dans  la  mer  intérieure 
formée  par  ces  îles  et  récifs  que  par  des  canaux  étroits  et  tortueux 
d'une  navigation  très  difficile. 

Les  îles  les  plus  importantes  du  groupe  sont,  en  commençant  par 
l'Est: 

1°  L'île  Saint-Georges,  qui  a  3  milles  de  longueur  du  N.-E.  au  S.-O. 
sur  1  demi-mille  de  largeur  ;  elle  renferme,  sur  sa  côte-Sud,  le  meilleur 
port  de  l'archipel  où  peuvent  mouiller  des  navires  d'un  tirant  d'eau  de 
4m,80  ;  le  chenal  profond,  étroit  et  tortueux  qui  y  conduit  de  l'exté- 
rieur est  défendu  par  de  nombreuses  batteries casematées  et  protégé  en 
oulre  par  des  torpilles  et  des  mines  sous-marines  ; 

2°  L'île  Saint-David,  qui  a  2  milles  environ  de  longueur  de  l'Est  à 
l'Ouest  et  qui  forme  l'extrémité  Est  du  groupe  ; 

3°  L'île  Bermuda  ou  Mainland,  la  plus  grande  de  l'archipel,  qui 
a  13  milles  environ  de  longueur  sur  1  mille  et  demi  de  largeur;  elle 
renferme  la  ville  d'Hamilton,  aujourd'hui  siège  du  Gouvernement,  siluée 
dans  un  havre  bien  abrité  qui  peut  recevoir  des  bâtiments  d'un  tirant 
d'eau  de  4  à  5  mètres; 

4°  L'île  Somerset,  qui  a  2  milles  en.viron  de  longueur  du  Nord  au  Sud 
sur  un  quart  de  mille  de  largeur; 

5°  L'île  Irelarid,  la  plus  N.-O.  du  groupe,  qui  a  près  d'un  mille  un 
quart  de  longueur  du  N.-O.  au  S.-E.  sur  un  quart  de  mille  de  largeur; 
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elle  est  presque  entièrement  occupée  par  l'arsenal  maritime  et  les  autres 
établissements  de  la  marine  ;  la  position  de  l'arsenal  est  donnée  par 
32°I9T'  Nord  et  67°14'27"  Ouest. 

La  superficie  totale  des  îles  de  l'archipel  est  de  10,970  acres,  dont 
2,230  seulement  sont  cultivées.  Elles  sont  irrégulièrement  montueuses  ; 
les  collines  sont  couvertes  de  cèdres  fournissant  d'excellent  bois  de 
construction,  et  les  vallées  contiennent  un  sol  riche  dans  lequel  on 
cultive  l'arrow-root,  les  patates  et  autres  légumes  dont  on  exporte  une 
grande  quantité  aux  États-Unis. 

Le  climat  est  très  salubre;  le  thermomètre  n'y  descend  jamais  en 
hiver  au-dessous  de  0°,  et,  en  été,  il  s'élève  rarement  au-dessus  de  30°. 
L'eau  douce  y  est  rare  ;  on  n'y  trouve  ni  sources,  ni  ruisseaux,  et  les 
habitants  sont  obligés  de  recueillir  l'eau  de  pluie  dans  des  citernes  ; 
ils  ont  bien  creusé  quelques  puits,  mais  l'eau  eu  est  saumâtre. 

RÉSUMÉ   HISTORIQUE. 

L'archipel  des  Bermudes  porte  le  nom  du  navigateur  espagnol  Juan 
Bermudez,  qui  le  découvrit,  croit-on,  en  1522  ou  1527  ". 

En  1609,  l'amiral  anglais  sir  Georges  Somers,  qui  se  rendait  en  Vir- 
ginie avec  un  convoi  de  colons,  Gt  naufrage  sur  ses  îles  et  put  se 
sauver  à  la  nage  avec  une  partie  de  son  équipage.  Il  y  mourut  l'année 
suivante,  mais  les  rapports  qu'il  envoya  en  Angleterre  sur  la  fertilité  de 
l'archipel  décidèrent  la  Compagnie  de  la  Virginie  à  en  prendre  possession 
en  1611.  Cette  Compagnie  vendit  ses  droits  sur  ce  groupe  à  une  société 
d'aventuriers  de  la  cité  de  Londres  qui  obtint  une  charte  de  Jacques  1er 
et  entreprit  immédiatement  la  colonisation  de  ces  tles.  En  1619,  la 
Compagnie  y  envoya  comme  gouverneur  le  capitaine  Butler,  qui  emmena 
avec  lui  500  colons.  La  population  blanche  se  trouva  ainsi  portée  à  un 
millier  d'habitants. 

La  Compaguie  de  la  Cité  de  Londres  s'étant  dissoute  en  1684,  le 
gouvernement  anglais  prit  alors  en  main  l'administration  des  Bermudes, 
et  en  a  fait  depuis  cette  époque  l'un  de  ses  .points  militaires  et  mari- 
times les  plus  importants. 

1  D'après  une  antre  Torsion,  ce  serait  nn  bâtiment  espagnol  du  nom  de  Bermudas  qni 
«Uf.it  fait  uauXcoge  sur  ces  Iles  en  1522.  Ce  fut  le  portugais  Ferdinand  Caxnelo,  à  qui 
Philippe  II  avait  concédé  ces  îles,  qui  y  descendit  le  premier  en  154);  la  point  où  il  dé- 
barqua, nomma  Hacher  espagnol,  porte  encore  gravûos  les  lettres  F.  C.  1543,  surmontées 
d'une  croix,  sur  lo  côté  Sud  de  l'île  principale.  (A.  Le  Gras,  Mer  des  Antilles,  p.  1013.) 
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POPULATION,    INSTRUCTION   PUBLIQUE   ET  CULTES. 

La  population  des  Bermudes,  d'après  le  recensement  de  1881,  était 
de  13,948  habitants,  dont  5,384  de  race  blanche  et  8,564  de  race  de 
couleur.  L'accroissement  de  la  population  blanche  qui,  dans  la  période 
décennale  de  1861  à  1871,  n'avait  été  que  de?  p.  100,  s'est  élevé  à  10 
p.  100  dans  la  période  décennale  suivante.  Cette  augmentation  doit  être 
attribuée  à  l'introduction,  dans  la  colonie,  aux  frais  du  trésor  local, 
d'un  grand  nombre  de  familles  venant  du  Portugal  et  de  la  Suède,  en 
vue  de  fournir  des  bras  à  l'agriculture. 

L'instruction  est  peu  répandue  dans  les  classes  laborieuses;  en  1878, 
le  nombre  des  enfants  inscrits  sur  les  registres  des  écoles  placées  sous 
le  contrôle  de  la  commission  scolaire  était  de  649  et  le  nombre  des 
présences  journalières  de  400  seulement.  En  1879,  la  législation  locale 
a  adopté  une  nouvelle  loi  sur  l'enseignement,  doublant  les  subventions 
allouées  aux  écoles  publiques  et  imposant  une  taxe  scolaire  de  6  shil- 
lings par  trimestre  sur  tous  les  enfants  de  6  à  13  ans  ne  fréquentant 
pas  les  écoles  ou  no  recevant  pas  chez  eux  une  instruction  reconnue 
suffisante  par  les  inspecteurs  du  Gouvernement. 

Les  trois  quarts  environ  de  la  population  des  Bermudes  suivent  la 
religion  anglicane;  le  reste  se  compose  de  catholiques,  de  wesleyens 
et  de  presbytériens. 

La  colonie  est  divisée  en  9  paroisses  anglicanes  qui  relèvent  de  l'é- 
voque de  Terre-Neuve  et  des  Bermudes. 

Chacune  de  ces  communautés  religieuses  reçoit  du  trésor  colonial 
une  subvention  proportionnelle  au  nombre  de  ses  adhérents;  cette  sub- 
vention est  également  fixée  à  10  livres  sterling  par  100  personnes. 

GOUVERNEMENT  ET  JUSTICE. 

Le  gouvernement  représentatif  a  été  introduit  aux  Bermudes  en  1620 
par  la  Compagnie  de  la  Cité  de  Londres  ;  la  charte  de  cette  Compagnie 
ayant  été  annulée  en  1684,  les  gouverneurs  ont  été  nommés  depuis 
cette  époque  par  la  Couronne  et  les  lois  de  la  colonie  sont  rendues  par 
une  législature  locale  composée  d'un  gouverneur  et  commandant  en 
chef,  d'un  Conseil  législatif  et  d'une  Assemblée  représentative. 

Le  Conseil  législatif,  qui  remplit  en  même  temps  les  fonctions  de 
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Conseil  privé  auprès  du  gouverneur,  est  composé  de  9  membres  nom- 
més par  la  Couronne,  y  compris  le  chef  de  la  justice,  le  receveur  gé- 
néral et  le  secrétaire  colonial. 

L'Assemblée  est  formée  de  36  membres  élus  en  nombre  égal  par  les 
9  paroisses  de  la  colonie.  Le  cens  électoral  est  fixé  à  60  livres  sterling 
en  biens-fonds;  pour  être  élu  membre  de  l'Assemblée,  il  faut  posséder 
une  propriété  foncière  d'une  valeur  de  240  livres  sterling.  Le  nombre 
des- électeurs  est  de  854. 

La  justice  est  rendue  par  une  cour  de  chancellerie,  une  cour  d'as- 
sises, une  cour  d'Échiquier,  une  cour  d'ordinaire,  une  cour  de  vice- 
amirauté,  et  une  cour  des  sessions  de  quartiers.  Le  personnel  judiciaire 
comprend  le  chef  de  la  justice,  deux  juges,  le  procureur  général,  le 
provost-marshal,  le  marshal,  deux  coroners  et  trois  magistrats  de  police. 

FINANCES. 

En  1880,  les  recettes  locales  de  la  colonie  s'étaient  élevées  à  31,938 
livres  sterling  et  les  dépenses  à  29,935  livres  sterling.  Les  principales 
sources  de  revenus  sont  les  droits  de  douane;  il  n'existe  ni  impôt  fon- 
cier; ni  impôt  sur  le  revenu,  ni  droits  d'accise,  de  timbre  ou  de  succes- 
sion. La  colonie  reçoit  encore  une  subvention  de  la  métropole,  mais 
cette  subvention,  qui  variait  de  4,000  à  4,500  livres  sterling,  n'estplus, 
depuis  1876,  que  de  2,200  livres  sterling  ;  elle  sert  à  compléter  à  2,500 
livres  sterling  le  traitement  du  gouverneur,  vice-amiral  commandant 
en  chef.  La  dette  publique,  qui  était  de  15,830  livres  sterling  en  1871, 
était  réduite  au  31  décembre  1880  à  10,484  livres  sterling. 

COMMERCE,    DOUANE   ET  NAVIGATION. 

Les  Bermudes  sont  l'entrepôt  d'un  commerce  assez  important  entre 
l'Amérique  du  Nord  et  les  tles  du  golfe  du  Mexique.  En  1880,  la  va- 
leur des  importations  s'était  élevée  à  la  somme  de  248,864  livres  ster- 
ling et  celle  des  exportations  à  84,037  livres  sterling.  Les  importations 
consistent  principalement  en  bestiaux,  grains,  farines,  tissus  de  laine 
et  de  coton  ;  les  exportations,  en  pommes  de  terre,  arrow-root,  oignons, 
nattes  et  chapeaux  de  feuilles  de  palmite.  C'est  avec  les  États-Unis  que 
les  lies  font  le  plus  grand  commerce. 
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Les  droits  de  douane  sont  de  5  p.  100  sur  la  valeur  des  marchandi- 
ses importées. 

Les  boissons  sont  frappées  de  droits  spécifiques  qui  sont  de  4-,7, 
par  gallon  sur  les  bières  en  fûts,  de  l  shelling  par  1 2  bouteilles  sur 
les  bières  en  bouteilles,  de  4  shillings  sur  les  spiritueux,  de  1  à  8  shil- 
lings sur  les  vins  en  fûts  et  en  bouteilles,1. 

Les  instruments  aratoires,  la  houille,  les  légumes  et  les  fruits  frais, 
les  engrais,  les  graines  à  enseimncer,  etc.,  sont  admis  en  franchise.  Il 
n'existe  aucun  droit  d'exportation . 

Les  Bermudes  servent  de  point  de  relâche  à  beaucoup  de  bâtiments 
se  rendant  dans  le  golfe  du  Mexique  ou  en  revenant.  En  dehors  du  ca- 
botage, les  bâtiments  entrés,  en  1880,  dans  les  deux  ports  de  Saint- 
Georges  et  d'Hamilton,  et  ceux  qui  on  sont  sortis,  représentaient  en- 
semble un  tonnage  de  184,880  tonneaux,  dont  148,485  sous  pavillon 
anglais. 

Le  service  de  bateaux  à  vapeur  établi  entre  Halifax  et  San-Thomas 
touche  deux  fois  par  mois  aux  Bermudes. 

FORCES  MILITAIRES   ET   MARITIMES. 

Les  Bermudes  forment  Tune  des  stations  militaires  et  maritimes  les 
plus  importantes  de  l'Angleterre  :  on  a  dit  qu'elles  étaient  le  Gibraltar 
des  Antilles.  L'effectif  des  troupes  régulières  qu'elle  y  entretient,  qui 
était  de  2,150  hommes  en  1881,  a  été  réduit  à  1,600  hommes  en  1882. 
Cette  garnison  se  compose  d'un  bataillon  d'infanterie  de  ligne,  de  qua- 
tre compagnies  du  génie  et  de  deux  batteries  de  place.  Le  quartier  gé- 
nérai de  ces  troupes  est  établi  sur  un  plateau  au  centre  de  l'île  princi- 
pale, qui  domine  au  Nord  la  ville  d'Hamilton,  et  d'où  la  vue  embrasse 
toute  l'étendue  de  la  mer  intérieure.  Celte  position  est  défendue  par 
trois  forts  de  construction  moderne  qui  sont  armés  de  canons  de 
gros  calibre.  Le  reste  des  troupes  est  caserne  dans  les  lies  Ireland  et 
Saint-Georges,  et  dans  les  nombreux  forts  qui  protègent  l'arsenal  ma- 
ritime, le  port  de  Saint-Georges  et  les  passes.  Les  dépenses  militaires, 
entièrement  à  la  charge  de  la  métropole,  figuraient  au  budget  de  1882- 
1883  pour  la  somme  de  131,217  livres  sterling. 

'  Dans  son  rapport  de  1380,  lo  gouverneur  fait  remarquer  que  la  colonie  des  Bermu  les 
est  la  scnle  des  possessions  anglaises  où  l*s  troupe»  do  la  garuison  et  de  la  station  navale 
ne  soieut  pas  exemptes  du  paiement  de  tous  droits  de  douaue  à  l'importation.  En  1SSO,  ces 
droits  ne  se  dont  pa*  élevés  à  moins  de  5,000  livres  sterling. 
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L'arsenal  et  les  autres  établissements  de  la  marine  s'élèvent  sur 
File  Ireland,  située  au  centre  de  la  mer  intérieure,  à  une  distance 
moyenne  de  ~5  milles  de  la  barrière  des  récifs  extérieurs,  de  sorte 
qu'une  escadre  ennemie  qui  réussirait  à  franchir  les  passes,  se  trouve- 
rait encore  assez  éloignée  de  l'arsenal.  On  a  creusé  sur  celle  île  un  bas- 
sin à  flot  de  grande  dimension;  à  sa  partie  N.-E.,  une  jetée  en  maçon- 
nerie, ayant  la  forme  d'un  fer  à  cheval,  entoure  un  espace  de  350 
mètres  sur  200  mètres  et  forme,  avec  une  petite  jetée  au  S.-O.,  le  port 
militaire.  On  trouve  dans  l'arsenal  les  ressources  nécessaires  pour  ré- 
parer les  navires,  du  charbon  de  terre  et  des  approvisionnements  de 
toute  espèce.  Le  personnel  de  l'arsenal  se  compose  de  432  hommes, 
tant  marins  que  civils.  Les  dépenses  maritimes,  comprises  dans  les  di- 
vers chapitres  du  budget  de  la  marine,  s'élevaient  en  1882-1883  à  la 
somme  de  55,921  livres  sterling.  Les  Bermu4es  servent,  pendant  l'hi- 
vernage, de  station  à  la  division  navale  anglaise  de  l'Amérique  du  Nord 
et  des  Antilles. 

E.  AVALLE, 

Chef  de  bureau  au  ministère  de  la  marine  et  des  colonies. 


ht.  mai.  —  rtaiBR  1883.  29 
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RAPPORT 


SUR   LA 


CAMPAGNE  SCIENTIFIQUE 


DU    TRAVAILLEUR 


EN  1882 


COTES  D'ESPAGNE  ET  DE  PORTUGAL,  ILES  CANARIES  ET  MADÈRE 


I. 


Après  avoir  reçu  dans  l'arsenal  de  Rochefort  les  installations  néces- 
sitées par  le  genre  de  mission  qu'il  allait  entreprendre,  le  Travailleur 
a  fait  route,  dans  la  soirée  du  3  juillet,  vers  la  côte  nord  d'Espagne,  où 
devaient  commencer  les  explorations  sous-marines. 

Pendant  les  deux  mois  qu'a  duré  cette  mission,  il  a  visité  la  côte 
nord  d'Espagne,  depuis  le  cap  Pénas,  la  côte  du  Portugal,  le  golfe  de 
Cadix,  est  descendu  jusqu'aux  Canaries  en  longeant  la  côte  du  Maroc, 
a  passé  dans  le  détroit  de  Bocayna  entre  les  lies  Fuertaventura  et  Lan- 
zarote,  est  revenu  par  Madère  et  de  là,  a  mis  le  cap  sur  Lisbonne,  d'où 
il  a  repris,  en  sens  inverse,  la  route  parcourue  en  quittant  Rochefort. 

La  commission  '  s'était  fixé  comme  programme  de  draguer  pendant  la 


1  Cette  commission  était  composée  de  MM.  A.  Milne  Edwards,  membre  de  l'Institut, 
président;  Sabatticr,  professeur  à  la  Faculté  de  Montpellier;  Fischer,  aide-naturaliste  an 
Muséum  ;  le  marquis  de  Folins,  ancien  officier  de  marine,  membres;  le  docteur  Viallanes  et 
Bertholus,  membres  adjoints. 
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journée  et  de  faire  route  pendant  la  nuit.  La  saison  dans  laquelle  nous 
étions  pouvait  nous  laisser  espérer  de  beaux  temps  et  une  belle  mer; 
mais  les  mois  de  juillet  et  d'août  ont  été  loin  de  donner  ce  que  Ton 
pouvait  attendre  d'eux.  Dans  le  golfe  de  Gascogne,  c'est  à  peine  si  nous 
avons  trouvé  quelques  journées  maniables  ;  il  a  presque  constamment 
venté  grosse  brise  de  la  partie  de  l'Ouest,  la  mer  était  très  agitée  ou 
grosse  et  nous  nous  sommes  trouvés,  plusieurs  fois,  dans  l'obligation 
d'aller  chercher  un  refuge  sur  la  côte  pour  attendre  des  temps  plus  fa- 
vorables. 

Sur  la  côte  de  Portugal,  tant  à  l'aller  qu'au  retour,  il  a  été  presque 
impossible  de  laisser  tomber  la  drague;  les  brises  de  Nord  y  ont  été 
constamment  violentes  et  la  mer  assez  grosse  pour  faire  craindre  de 
perdre  sans  profit  les  sondes  et  les  filets. 

Le  temps  ainsi  perdu  dans  ces  parages  a  obligé  à  parcourir  rapide- 
ment la  partie  de  l'itinéraire  au  Sud  du  détroit  de  Gibraltar,  partie  dans 
laquelle  nous  avons  au  contraire  rencontré  toujours  des  temps  ma- 
niables. 

Malgré  ces  contrariétés,  la  campagne  a  été  fructueuse.  71  coups  de 
drague  ou  de  chalut  ont  été  donnés  par  des  profondeurs  variant  de 
100  mètres  à  3,700.  De  nombreuses  espèces  nouvelles,  crustacés,  pois- 
sons, mollusques,  ont  été  recueillies,  et  la  vase  ramenée  du  fond  a 
rapporté  une  foule  d'animaux  dont  le  microscope  fera  connaître  la 
variété. 

Les  sondages  et  les  dragages  sont  résumés  dans  les  deux  états  joints 
à  ce  rapport.  En  général,  on  ne  draguait  que  par  des  fonds  ayant  au 
moins  300  mètres  qui  se  trouvaient  presque  toujours  éloignés  de  plus 
de  20  milles  de  terre.  Cette  grande  distance  rendait  difficile  la  détermi- 
nation précise  de  la  position,  malgré  tout  le  soin  apporté  à  celte  partie 
du  travail.  On  en  était  réduit  à  se  servir  de  l'estime,  en  prenant  pour 
point  de  départ  soit  des  observations  astronomiques,  soit  un  point  très 
exactement  déterminé  par  des  relèvements  quand  on  quittait  la  côte. 
Or,  l'estime  ne  pouvait  être  très  exacte  pendant  des  dragages  qui  du- 
raient  plusieurs  heures,  sur  un  bâtiment  soumis  aux  courants  et  à  la 
dérive,  obligé  de  se  servir  de  la  machine  pour  faire  soit  en  avant,  soit 
en  arrière.  On  ne  pourrait  donc  avoir  une  confiance  absolue  dans  les 
positions  indiquées. 

Cette  nécessité  de  rester  longtemps  stoppé,  de  faire  quelques  tours  en 
avant  s'il  fait  calme  et  en  arrière  s'il  vente  trop,  fait  comprendre  l'im- 


456  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

possibilité  que  l'on  rencontre  à  mener  convenablement  de  front  ces 
deux  opérations  de  sonder  et  de  draguer.  Le  sondage  est  une  indica- 
tion indispensable  pour  la  drague,  mais  ne  peut  fournir,  dans  ces  con- 
ditions, des  renseignements  très  exacts  pour  l'hydrographie. 

L'inspection  des  sondages  effectués  rapportés  sur  une  carte  est  rem- 
plie d'intérêt  Elle  montre  que  sur  la  côte  nord  d'Espagne,  il  existe  un 
plateau,  d'une  pente  régulière  jusqu'aux  profondeurs  de  200  mètres, 
s'étendant  à  20  milles  de  terre.  En  descendant  la  côte  de  Portugal,  ce 
plateau  se  rapproche  jusqu'à  5  ou  6  milles  vers  le  cap  Roca,  plus  près 

• 

encore  du  cap  Saint- Vincent  et  s'éloigne  à  15  milles  environ  sur  la  côte 
du  Maroc  jusqu'au  cap  Ghir. 

Au  large  de  ce  plateau,  sur  la  côte  nord  d'Espagne  et  sur  la  côte  de 
Portugal,  les  fonds  sont  d'une  irrégularité  étonnante.  On  dirait  que  les 
montagnes  qui  bordent  ces  deux  pays  se  reproduisent  sous  l'eau  avec 
leurs  pies,  leurs  vallées  et  leurs  plateaux. 

Dans  le  voisinage  du  cap  Pénas,  par  exemple,  on  trouve,  par  43°57' 
Nord,  un  fond  de  236  mètres;  un  mille  plus  au  Nord,  le  fond' atteint 
1,000  mètres,  et  en  s'éloignant  encore  de  6  milles,  on  a  successivement 
1,000,  1,300,  puis  512  mètres. 

À  30  milles  dans  le  N.-O.  du  cap  de  la  Estaca,  la  sonde  a  indiqué 
dans  un  espace  de  10  milles  de  longueur  sur  5  de  largeur,  un  enche- 
vêtrement de  fonds  extraordinaire  :  1,000,  1,600,306,115,745,1,800, 
etc.  Au  Nord  du  cap  Ortégal,  à  4  milles  d'un  fond  marqué  276,  nous 
avons  trouvé,  2,030,  3,603,  4,600.  Ces  différences  considérables  dans 
les  profondeurs  avaient  déjà  été  constatées  l'année  dernière  par  le  Tra- 
vailleur qui,  à  quelques  milles  plus  dans  l'Ouest,  obtenait  400  mètres, 
à  4  milles  de  là  1,916,  et  plus  près  de  terre,  4,550. 

La  nature  du  fond  est  aussi  variable  que  la  profondeur  et  il  est  ar- 
rivé bien  des  fois  de  lancer  le  chalut  dans  des  fonds  de  roches  ou  de 
corail  alors  que  la  sonde  avait  indiqué  de  la  vase.  Il  avait  suffi  que  le 
navire  dérivât  ou  fût  entraîné  par  le  courant  pendant  le  temps  néces- 
saire pour  relever  la  sonde  et  filer  le  chalut. 

Cette  diversité  dans  la  nature  des  fonds  et  dans  les  profondeurs  expli- 
que suffisamment  que  dans  des  coups  de  chaluts  successifs,.sans  que  le 
navire  se  soit  déplacé  autrement  que  par  la  dérive,  les  produits  rame- 
nés du  fond  soient  si  différents. 

11  semble  que  les  animaux  vivants  se  trouvent  groupés  par  colonies 
sur  des  surfaces  très  restreintes.  Ainsi,  le  6juillet,  les  troispremiers  coups 
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de  chalut  donnés  dans  un  espace  qui  n'avait  pas  plus  de  3  milles  d'é- 
tendue ont  fourni  de  riches  et  nombreux  spécimens  de  la  faune  sous- 
marine,  mais  différents  dans  les  trois  cas. 

Ces  irrégularités  du  sol  ne  semblent  pas  exister  de  la  même  façon  au 
large  des  côtes  du  Maroc.  Là  les  cartes  indiquent,  comme  nous  l'avons 
déjà  dit,  un  plateau  dont  les  profondeurs  ne  dépassent  pas  200  mètres 
à  15  milles  de  terre.  Les  fonds  trouvés  par  le  Travailleur,  à  la  distance 
de  35  à  90  milles  de  la  côte,  ont  paru  augmenter  fort  régulièrement 
entre  les  limites  de  600  à  2,300  mètres.  Partout  on  rencontre  de  la 
vase  molle  d'une  teinte  rongeàtre.  Cette  vase  est  habitée  par  des  pois- 
sons, des  crustacés  et  des  mollusques  inconnus  jusqu'à  ce  jour;  nous 
avons  été  assez  heureux  pour  en  recueillir  quelques  magnifiques  spéci- 
mens, par  des  profondeurs  de  2,200  et  2,300  mètres. 

Au  milieu  des  terrains  volcaniques  des  Canaries,  les  inégalités  du  sol 
sous-marin  reprennent  nécessairement  de  vastes  proportions.  A  3  mil- 
les de  Ténériffe,  la  sonde  indiquait  800  mètres,  fond  de  vase  ;  mais  la 
vase,  ici.  n'avait  plus  la  nature  de  celle  des  côtes  du  Maroc,  on  aurait 
dit  plutôt  des  cendres  volcaniques  délayées  et  pourries.  Sur  ces  fonds, 
les  animaux  vivants  sont  très  rares  et  ceux  que  nous  avons  pu  prendre 
plus  près  dfe  terre,  sans  grand  intérêt. 

Entre  Ténériffe  et  Madère,  les  profondeurs,  déjà  explorées  par  le 
Challenger,  varient  de  2,500  à  4,000  mètres.  C'est  aussi  ce  que  nous 
avons  trouvé  dans  les  quelques  sondages  effectués  entre  ces  deux 
points. 

C'est  à  25  milles  au  Nord  de  Ténériffe  qu'a  été  fait  le  plus  profond 
dragage  de  la  campagne;  par  3,700  mètres,  le  chalut  a  rapporté  une 
petite  éponge  d'une  espèce  nouvelle. 

Les  environs  de  Madère  offrent,  au  pied  des  lies  Désertes  et  sur  les 
hauts-fonds  qui  relient  ces  tles  à  Madère,  des  sondes  de  100  à  400  mè- 
tres, sable  ou  corail,  sur  lesquels  la  récolte  a  été  abondante.  Malheu- 
reusement, il  est  rare  que  le  chalut  passe  sur  des  fonds  de  corail  sans 
revenir  en  lambeaux  et  cela  nous  est  arrivé  ici. 

Enfin,  entre  Madère  et  Lisbonne,  la  crainte  de  vents  de  Nord  violents 
qui  auraient  pu  compromettre  la  traversée  du  Travailleur,  à  cause  de 
la  faible  marche  de  ce  bâtiment  vent  debout,  nous  a  obligés  à  profiter 
du  beau  temps  des  deux  premiers  jours  pour  faire  route. 

Passant,  à  la  tombée  de  la  nuit,  près  du  banc  Gorringe  dont  le  som- 
met est  à  58  mètres  de  la  surface  et  qui  est  entouré  de  profondeurs  de 
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4,000  mètres,  nous  avons  laissé  tomber  la  sonde  sur  l'accore  de  ce 
banc,  et  nous  avons  trouvé  800  mètres,  fond  de  sable.  Il  n'aurait  pas 
été  sans  intérêt  de  donner  un  coup  de  drague  dans  cet  endroit,  mais  le 
vent  et  la  mer  qui  commençaient  à  s'élever  et  l'obscurité  qui  régnait  à 
ce  moment  n'ont  pas  permis  de  séjourner  davantage  dans  ces  parages. 

A  la  hauteur  de  Saint-Vincent,  le  vent  de  Nord  s'est  mis  à  souffler 
avec  force,  la  mer  a  grossi,  et  la  vitesse  est  tombée  à  3  nœuds.  Ce  n'est 
qu'à  l'abri  du  cap  EspicheL  qu'il  a  été  possible  de  reprendre  les  dra- 
gages. 

Après  une  relâche  de  deux  jours  à  Lisbonne,  le  Travailleur  a  fait 
route  y  ers  le  Nord,  en  se  tenant  au  large  sur  les  profondeurs  de  1,000 
mètres,  de  manière  à  profiter  de  toute  embellie  pour  donner  quelques 
coups  de  drague,  mais,  comme  il  a  été  dit  plus  haut,  les  occasions  ont 
été  rares  et  la  récolte  peu  abondante.  Les  vents  de  Nord  régnaient  en- 
core par  intervalles  et  la  mer  courte  et  très  agitée  fatiguait  le  bâtiment 
au  point  qu'avec  une  vitesse  réduite  à  2, 8  et  3  nœuds,  on  a  vu  la  lame 
embarquer  par  l'avant  dans  un  coup  de  tangage  et  par  l'arrière  au  mo- 
ment où  l'avant  s'est  relevé.  Ces  conditions  défavorables  se  sont  pro- 
longées jusque  sur  la  côte  nord  d'Espagne;  cependant,  la  commission 
a  tenu  à  y  donner  encore  quelques  coups  de  filets  avant  de  rentrer  en 
France  et  a  ainsi  lutté  jusqu'au  dernier  moment  contre  les  mauvais 
temps  qui  l'ont  poursuivie  jusqu'à  la  fin. 

Enfin,  le  28  août,  la  drague  a  été  lancée  pour  la  dernière  fois,  puis 
le  Travailleur  a  fait  route  vers  Rochefort,  où  il  est  arrivé  le  30. 


II. 


Les  installations  du  bâtiment  et  la  plupart  des  engins  employés 
étaient  les  mômes  que  ceux  des  années  précédentes,  sur  lesquels  M.  le 
lieutenant  de  vaisseau  Richard  a  fait,  en  1880,  un  rapport  très  détaillé. 
Ces  engins  étant  peu  connus  en  France,  il  ne  me  semble  pas  inutile 
d'entrer  dans  quelques  détails  à  leur  sujet,  à  cause  surtout  des  perfec- 
tionnements apportés  et  de  l'expérience  acquise  dans  ces  trois  campa- 
gnes successives. 

Le  matériel  embarqué  sur  le  Travailleur  comprenait  : 
1°  Une  chaudière  et  un  treuil  à  vapeur; 
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2°  Un  appareil  de  sondage  ; 

3°  Un  matériel  de  dragage; 

4°  Des  instruments  divers,  thermomètres, bouteilles  à  eau,  tamis,  etc. 

La  chaudière  et  le  treuil,  posés  sur  des  chantiers  et  fortement  che- 
villés sur  le  pont  du  Travailleur,  Savaient  rien  de  particulier.  La 
chaudière  était  une  chaudière  locomobile  chauffant  à  5  atmosphères, 
et  le  treuil,  un  treuil  ordinaire  dans  le  genre  de  ceux  employés  sur  les 
transports.  Cependant  celui-ci  avait  reçu,  sur  la  poupée  intérieure, 
l'adjonction  d'une  roue  d'un  grand  diamètre  sur  laquelle  oncapelait  la 
courroie  de  transmission  delà  poulie  d'enroulement  du  fil  d'acier,  et  la 
poupée  extérieure  avait  été  remplacée  par  une  poupée  en  fonte  portant 
deux  gorges  de  différentes  dimensions. 

L'appareil  de  sondage  se  composait  : 

D'un  fil  d'acier  dit  corde  à  piano; 

Dune  poulie  pour  l'enroulement  et  le  déroulement  de  ce  fil  ; 

De  bigues  pour  le  support  de  la  poulie  extérieure; 

De  tubes  sondeurs  et  de  poids  en  fonte. 

Cet  appareil  était  exactement  le  môme  que  celui  qui  a  été  employé 
en  1881  par  le  Travailleur  et,  plus  récemment,  par  le  Talisman,  pour 
les  sondages  que  ce  bâtiment  a  reçu  Tordre  d'effectuer  entre  les  îles  du 
Cap-Vert  et  le  Sénégal. 

Il  a  été  embarqué  en  1882,  15,000  mètres  de  fil  d'acier,  dont  8,000 
étaient  enroulés  sur  la  poulie  et  7,000  étaient  tenus  en  réserve.  Ce  fil 
était  composé  de  bouts  de  300  ou  400  mètres  réunis  entre  eux  par  tor- 
sion. Il  avait  été  fourni  au  port  de  Rochefort  par  la  maison  Smith  and 
Son,  de  Warrington,  sous  les  conditions  suivantes  : 

Désignation  :  fil  n°  18  de  la  jauge  de  Birmingham  (environ  1  milli- 
mètre de  diamètre). 

Poids  approximatif  par  1,000  mètres 7k,500 

Résistance  à  la  rupture 140'kilogr. 

Prix  du  kilogramme 7  fr.  70  c. 

La  jonction  des  bouts  avait  été  faite  dans  l'arsenal  de  Rochefort.  Une 
seule  a  manqué,  et  il  y  a  lieu  de  dire  que  c'est  à  la  suite  dune  vio- 
lente secousse  causée  par  un  arrêt  brusque  du  fil  au  moment  où  2,000 
mètres  étaient  déjà  dehors.  Ces  jonctions  devant  quelquefois  être  faites 
à  bord,  il  est  bon  d'indiquer  le  procédé  employé  :  on  fait  recuire  les 
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deux  bouts  à  joindre  sur  une  longueur  de  2  ou  3  centimètres,  puis,  au 
moyen  d'une  pince  disposée  pour  cet  usage,  on  enroule  l'un  des  bouts 
autour  de  l'autre  en  formant  des  spires  de  1  centimètre  environ  de 
longueur,  les  deux  extrémités  recuites  sont  au  contraire  enroulées  de 
manière  que  les  spires  se  touchent.  Celte  épissure  qui,  terminée,  a  en- 
viron 40  centimètres,  est  ensuite  enduite  de  goudron  et  renforcée  par 
3  surliures  en  Gl  à  voile,  une  à  chaque  extrémité,  l'autre  au  milieu. 

Le  fil  d'acier  a  de  grandes  tendances  à  faire  des  coques.  On  ne  sau- 
rait prendre  trop  de  soin  pour  éviter  cet  inconvénient,  car  toute  coque 
est  un  point  de  rupture  à  peu  près  certain. 

On  est  même  étonné  de  la  facilité  avec  laquelle  il  casse  sur  une  co- 
que quand,  bien  tendu,  il  soulève  plus  de  MO  kilogr.  Aussi  dès  qu'une 
coque  se  forme,  il  faut  absolument  couper  le  fil  et  rajuster  les  deux 
bouts  par  une  nouvelle  épissure,  si  la  longueur  du  bout  coupé  en  vaut 
la  peine.  Lorsqu'on  sonde  et  que  le  plomb  arrive  sur  le  fond,  le  fil 
d'acier  prendrait  inévitablement  du  mou  qui  donnerait  naissance  à  des 
coques  si  on  n'avait  soin  de  le  prolonger  par  un  bout  de  ligne  gou- 
dronnée, d'environ  30  mètres  de  longueur,  sur  lequel  s'amarre  le  son- 
deur. Près  de  la  jonction  du  fil  et  de  cette  ligne,  on  suspend  un  poids 
de  1  à  2  kilogr.  qui  suffit  pour  maintenir  la  tension  du  fil  lorsque  le 
sondeur  est  sur  le  fond.  La  jonction  du  fil  et  de  ce  bout  de  ligne  doit 
être  faite  avec  soin.  A  bord  du  Travailleur,  on  procédait  de  la  manière 
suivante  :  un  œil  fait  sur  la  ligne  était  fourré  dans  toute  sa 
longueur  avec  du  Gl  à  voiles.  Le  bout  du  Gl  d'acier,  après 
avoir  été  fourré  aussi  sur  une  longueur  de  5  centimètres, 
était  passé  dans  cet  œil,  replié  sur  lui-même  et  amarré  soli- 
dement dans  cette  position  par  une  succession  de  demi-clefs 
en  Gl  à  voiles,  puis  le  bout  était  de  nouveau  rabattu  en  ar- 
rière et  le  tout  était  fourré  une  deuxième  fois.  Cet  amarrage 
avait  environ  4  centimètres  de  A  en  B;  il  a  supporté  des 
poids  de  1 10  kilogr.  sans  jamais  manquer.  On  avait  soin  de 
le  visiter  fréquemment  et  de  changer  le  bout  de  ligne  dès 
qu'il  n'offrait  plus  toute  sécurité. 

Pour  l'empêcher  de  se  rouiller,  le  Gl  de  réserve,  enroulé 
sur  une  poulie  en  bois,  était  conservé  dans  une  caisse  en  tôle 
remplie  d'un  lait  de  chaux  qui  le  recouvrait  entièrement.  Le 
Gl  en  usage  tournait,  après  chaque  sondage,  dans  un  bain  de  soude 
caustique  concentré  (500  grammes  par  seau  d'eau)  contenu  dans  l'auget 
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de  la  poulie  d'enroulement.  Au  repos  ou  au  mouillage,  on  Taisait  faire 
de  temps  en  temps  quelques  tours  à  la  poulie;  le  bain  était  change 
quand  il  était  sale.  Le  fil  s'est  ainsi  parfaitement  conservé,  bien  mieux 
qu'avec  de  l'huile  ou  autres  matières  précédemment  employées. 

La  poulie  d'enroulement  se  compose  d'nne  poulie  en  bois  P,  ayant 
environ  2  mètres  de  circonférence,  garnie  sur  son  pourtour  d'nne  gorge 
G,  en  tôle,  d'un  seul  morceau,  de  manière  à  éviter  des 
soudures  entre  la  partie  horizontale  et  les  bords  verticaux. 
Cette  gorge,  qui  a  environ  10  centimètres  de  largeur  et 
autant  de  profondeur,  est  maintenue  à  la  poulie  au  moyen 
de  flasques  en  tôle  galvanisée  avec  lesquelles  elle  est  ri- 
vée ;  les  flasques  sont  fixées  à  la  poulie  par  des  boulons  B 
qui  la  traversent.  Cet  ensemble  doit  Être  très  solide  pour 
résister  à  l'énorme  pression  de  l'enroulement  du  fil.  L'ap- 
pareil confectionné  cette  année  à  Rochefort  a  parfaitement 
résisté  ;  son  poids  était  de  57  kilogr. 
Cette  poulie  est  soutenue  par  un  axe  A  qui  tourne  dans  des  coussi- 
nets fixes  sur  un  pied  solidement  boulonné  avec  le  pont  du  bâtiment. 
L'axe,  dont  les  bouts  sont  carrés,  pour  recevoir  des  manivelles,  porte 


en  outre  une  autre  poulie  d'un  diamètre  et  d'une  épaisseur  moindres, 
destinée  à  recevoir  soit  une  courroie  de  frein,  soit  la  courroie  de  tons- 
mission  du  treuil  lorsqu'il  y  a  lieu  de  remonter  la  ligne.  Le  frein  F, 
composé  d'une  forte  lanière  de  cuir  de  6  centimètres  de  largeur,  est  fixé 
à  un  piton  a  la  partie  arrière  et  son  antre  bout  vient  s'articuler  sur  un 
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levier  L  placé  du  bord  opposé  regardant  le  parcours  du  fil.  L'axe  porte 
aussi  une  roue  à  rochet  dans  les  dents  de  laquelle  vient  s'engrener  un 
linguet.  Enfin,  sur  le  support  et  du  côté  opposé  à  celte  roue  à  rochet 
se  trouve  placé  un  compteur  ordinaire  du  nombre  de  tours  de  la  ma- 
chine G,  lequel  est  mis  en  mouvement  par  un  excentrique  fixé  sur  Taxe 
A.  Le  compteur  ainsi  disposé  indiquera  donc  le  nombre  de  tours  faits 
par  la  poulie.  En  dessous  de  la  poulie,  se  trouve  un  auget  6  muni  d'un 
robinet  à  la  partie  inférieure  et  destiné  à  contenir  la  dissolution  de 
soude  caustique  dont  il  a  été  parlé  ;  un  toit  en  zinc,  mobile,  peut  se 
capeler  par-dessus  la  poulie  pour  empocher  les  projections  de  la  disso- 
lution pendant  l'enroulement  du  fil. 
De  la  poulie  d'enroulement  le  fil  d'acier  va  passer  sou6  une  poulie 


f7î     «  urwr' 


en  bronze1  placée  à  la  partie  inférieure  du  bâti  dont  nous  allons  par- 
ler. Il  remonte  ensuite  sur  la  poulie  supérieure  P  et  de  là  il  retombe  à 
la  mer. 


1  L'emploi  de  cette  poulie,  installée  pour  les  londagcs  du  Talisman,  ne  me  paraît  pas 
Indispensable,  fille  a  l'incon veulent  de  nuire  a  la  mobilité  de  la  poulie  P. 
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Le  bâti  se  compose  de  deux  poutres  parallèles  A  chevillées  à  l'ar- 
rière du  bâtiment  et  présentant  une  inclinaison  suffisante  pour  que 
le  fil  d'acier,  tombant  de  sa  poulie,  soit  écarté  d'environ  60  à  80  cen- 
timètres du  bord.  Deux  tôles  de  cornière, 
articulées  à  la  partie  supérieure  de  ces 
!\  poutres,  retombent  verticalement  et  sont 
maintenues  dans  cette  position  par  deux 
crochets  G.  Ces  tôles  servent  à  fixer  deux 
guides  cylindriques  6  le  long  desquels  sç 
meut  une  troisième  poulie  p.  A  la  chape 
de  celle-ci  est  suspendue,  au  moyen  d'un 
émerillon,  la  poulie  principale  P.  La  poulie 
p  est  soutenue  par  un  bout  de  drisse  à 
pavillon  qui  passe  sous  cette  poulie  et  dont 
les  extrémités,  après  avoir  été  capelées  sur 
des  réas  placés  au  sommet  des  poutres, 
viennent  s'amarrer  sur  des  ressorts  à  bou- 
din en  acier  R  qui  jouent  dans  une  glis- 
sière demi-cylindrique  disposée  à  cet  effet. 
L'inspection  de  la  figure  rend  compte 
du  fonctionnement  de  cet  appareil. 

Lorsque  le  sondeur  muni  de  ses  disques 
est  lancé  dehors,  le  poids  en  est  supporté 
par  les  ressorts  qui  se  détendent  ou  se 
raccourcissent  de  manière  à  rendre  moins  brusque  r  effet  des  mouve- 
ments de  tangage  sur  le  fil.  Ils  on  t. sur  tout  l'avantage  d'embraquer  en 
partie  le  mou  lorsque  l'arrière  du  bâtiment  descend  rapidement  dans 
le  creux  de  la  lame  et  d'empêcher  par  suite  la  formation  de  coques. 
Ces  ressorts  avaient  40  centimètres  de  longueur  environ  et  se  déten- 
daient du  double  lorsqu'ils  étaient  très  chargés. 

La  poulie  principale  P  porte  une  gorge  profonde  dans  laquelle  se 
loge  le  fil  d'acier,  et  la  partie  supérieure  de  la  chape  de  cette  poulie  est 
munie  d'ergots  parfaitement  ajustés  pour  empêcher  le  fil  de  se  déca- 
peler  et  de  venir  mordre  entre  la  poulie  et  sa  chape. 

Les  sondeurs  employés  les  années  précédentes  n'ont  reçu  aucune 
nouvelle  modification.  Ils  ne  laissent  rien  à  désirer.  Sur  108  sondages 
effectués,  une  seule  fois  les  disques  ne  se  sont  pas  décrochés,  et  l'exa- 
men du  sondeur,  à  son  arrivée  à*bord,  a  montré  que  le  choc  sur  le 
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fond  avait  dû  avoir  lieu  par  le  côté,  sur  quelque  roche,  et  non  sur  la 
partie  inférieure  du  tube. 

Ce  sondeur,  dont  la  description  est  donnée  dans  le  rapport  de 
M.  Milne  Edwards  sur  la  campagne  de  1881  et  dans 
le  Traité  d'hydrographie  de  H.  Germain,  se  compose 
d'une  pièce  en  fer  à  section  rectangulaire  A,  munie 
d'un  anneau  à  sa  partie  supérieure  et  de  deux  en- 
coches sur  lesquelles  on  capelle  le  fil  de  fer  f  qui 
soutient  les  disques  D.  Cette  pièce  en  fer  glisse  ai- 
sément, entre  des  limites  bornées  par  des  ergots, 
dans  un  tube  de  même  métal  T  portant,  à  sa  partie 
supérieure,  une  pièce  ogivale  en  bronze  et  à  sa 
partie  inférieure  une  pièce  cylindrique,  aussi  en 
bronze,  vissée  sur  le  tube  et  le  prolongeant.  Cette 
dernière  peut  se  fermer  au  moyen  de  deux  clapets 
munis  de  bras  sur  lesquels  sont  soudés  de  petits 
godets  en  cuivre  g  destinés  à  recevoir  du  suif  pour 
ramener  des  traces  du  fond.  Lorsque  le  sondeur  est 
disposé,  ces  bras  sont  maintenus  horizontalement 
par  un  fil  à  voile  cassant  /". 

Le  tube  est  suspendu  par  son  anneau.  Lorsqu'il 
arrive  sur  le  fond,  les  petits  godets  garnis  de  suif 
s'imprègnent  de  la  nature  du  fond,  la  pièce  mé- 
tallique À  s'enfonce  par  6on  poids  dans  le  tube  ;  dans  ce  mouvement,  la 
partie  ogivale  en  bronze  oblige  le  fil  de  fer  qui  soutient  les  disques  à 
se  décapeler  et  ceux-ci  retombent  sur  le  fond.  Quand  on  relève  le  fil, 
le  tube  est  entraîné  et  les  disques  abandonnés  rabattent  les  bras  des 
clapets  et  emprisonnent  ainsi  la  vase  ou  le  sable  qui  ont  pu  s'introduire 
dans  l'intérieur  du  tube. 

Le  sondeur  tel  qu'il  est  décrit  ci-dessus  avait  80  centimètres  de  lon- 
gueur et  pesait  9  kilogr.  Ce  poids  serait  suffisant  pour  de  très  petites 
profondeurs,  mais  il  ne  Test  plus  dans  les  grands  fonds,  surtout  lorsque 
le  bâtiment  est  ballotté  par  la  mer.  On  lui  ajoute  alors  des  poids  ou 
disques  en  fonte,  plus  ou  moins  lourds  suivant  les  circonstances  et  des- 
tinés à  être  abandonnés  à  chaque  sondage. 

On  mettait  généralement  23  kilogr.  pour  un  fond  présumé  de  1,000 
mètres  ;  34  de  1 ,000  à  2,000  et  43  au  delà.  On  avait  embarqué  dans  ce 
but  plusieurs  modèles  de  poids,  les  "uns  sphériques  pesant  27  kilogr., 
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d'autres  hémisphériques,  de  20  kilogr.,  d'autres  enfin  cylindriques,  de 
1 1  et  de  23  kilogr.  Ces  trois  derniers  modèles  me  semblent  préférables 
en  ce  qu'ils  peuvent  s'adapter  les  uns  sur  les  autres  et  permettre  des 
combinaisons  diverses  pour  lester  le  sondeur. 

Une  condition  indispensable  pour  bien  sonder,  c'est  de  maintenir  le 
bâtiment  immobile  pendant  l'opération.  Il  ne  doit  avoir  ni  vitesse,  ni 
dérive.  Il  est  donc  indispensable,  pour  que  cette  dernière  condition 
soit  remplie,  que  le  bâtiment  soit  vent  debout  ou  vent  arrière.  Avec  un 
navire  à  hélice,  il  y  aurait  évidemment  avantage  â  maintenir  le  bâti- 
ment vent  debout,  en  tenant  au  besoin  une  voile  carrée  masquée  ; 
quelques  tours  d'hélice  le  ramèneraient  vite  dans  le  lit  du  vent  s'il  s'en 
écartait;  avec  un  bâtiment  à  deux  hélices,  ce  serait  encore  plus  facile. 
Un  navire  à  roues  n'a  pas  cet  avantage,  mais  il  se  maintient  assez  bien 
vent  arrière,  en  se  servant,  s'il  le  faut,  d'un  foc  et  en  faisant  quelques 
tours  en  arrière  s'il  prend  de  la  vitesse. 

L'appareil  de  sondage  du  Travailleur  avait  été  installé  à  l'arrière. 
Si  les  tambours  ne  l'avaient  empêché,  il  aurait  été  bien  préférable  de  le 
mettre  par  le  travers  de  manière  à  ce  que  l'amplitude  des  tangages  fût 
diminuée  autant  que  possible. 

Pour  sonder,  on  amenait  donc  le  navire  dans  le  lit  du  vent,  puis  on 
faisait  quelques  tours  en  arrière  afin  d'anéantir  la  vitesse.  On  avait  eu 
soin  de  vider  à  l'avance  l'auget  contenant  la  soude  caustique  et  de  met- 
tre le  compteur  â  zéro.  Un  tube  avait  été  suspendu  à  l'arrière  avec  le 
nombre  de  disques  suffisant.  Mettre  ce  tube  à  l'extérieur  lorsqu'il  est 
lourdement  chargé  est  une  opération  délicate.  On  y  arrivait  facilement 
au  moyen  d'un  bout  de  quarantainier  auxiliaire  épissé  sur  la  boucle  du 
tube.  Ce  quarantainier  passait  dans  un  croc  de  hamac  vissé  â  la  tête 
des  bigues  et  servait  ainsi  &  amener  le  sondeur  à  l'extérieur.  Cette  opé- 
ration était  facilitée  par  une  plate-forme  horizontale,  débordant  le  bâ- 
timent de  60  à  80  centimètres,  disposée  à  côté  des  bigues.  On  frappait 
alors  le  bout  de  ligne  goudronnée  qui  fait  suite  au  fil  d'acier  sur  la 
boucle  du  sondeur,  et  on  mollissait  doucement  le  quarantainier  de  ma- 
nière à  ce  que  le  sondeur  restât  suspendu  sur  le  fil  de  sonde  ;  le  quaran- 
tainier, capelé  sur  la  ligne,  était  rejeté  dehors  ;  quand  toutes  ces  dis- 
positions étaient  prises,  on  enlevait  le  liûguet  de  la  poulie,  l'homme  du 
frein  appuyait  fortement  sur  son  levier  et  suffisait  â  lui  seul  pour  main- 
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tenir  le  sondeur.  Au  commandement  :  •  Sondez  »,  il  mollissait  légère-, 
ment  le  levier  de  manière  à  laisser  filer  très  doucement  jusqu'à  ce  que 
la  jonction  de  la  ligne  goudronnée  et  du  fil  d'acier  fût  passée  ;  à  1  mè- 
tre en  dessous  de  l'épissure  on  suspendait  le  poids  de  1  kilogf .  ou  2, 
destiné  à  maintenir  tendu  le  fil  d'acier  lorsque  le  sondeur  reposera  sur 
le  fond.  Ce  poids  était  amarré  sur  une  ganse  légère  en  fil  à  voiles,  de 
manière  que,  si,  en  rentrant  le  fil,  la  machine  ne  stoppait  pas  au  mo- 
ment convenable,  cette  ganse  pût  se  casser  sans  amener  la  rupture  de 
la  ligne.  L'homme  du  frein  mollissait  davantage  alors  son  levier  et  sui- 
vait attentivement  les  mouvements  de  tangage  en  serrant  plus  ou  moins 
le  frein  pour  que  le  déroulement  fût  régulier.  Un  autre  homme,  ganté 
de  cuir  ou  de  toile,  mettait  la  main  sur  le  fil  et  appuyait  légèrement 
de  manière  à  le  tendre  s'il  prenait  du  mou,  les  ressorts  ne  suffisant  pas 
pour  cela  dès  qu'il  y  avait  de  la  mer.  Quand  le  plomb  frappait  le  fond, 
les  ressorts  se  détendaient  brusquement  et  l'homme  qui  avait  la  main 
sur  le  fil  ressentait  à  ce  moment  une  sensation  particulière  à  laquelle 
il  ne  s'est  jamais  trompé.  Il  criait  :  «  Fond  !  »  l'homme  du  frein  abaissait 
son  levier  et  la  poulie  d'enroulement  était  stoppée  presque  instantané- 
ment. On  lisait  l'indication  du  compteur  et  l'on  virait  rapidement  à  la 
main  deux  ou  trois  tours  de  la  poulie  pour  embraquer  le  mou  qui  pou- 
vait se  trouver  dans  le  fil. 

Le  nombre  de  tours  du  compteur,  multiplié  par  la  circonférence 
moyenne,  indiquait  la  profondeur. 

On  remplaçait  alors  la  courroie  de  frein  par  la  courroie  de  trans- 
mission. On  versait  dans  l'auget  le  bain  de  soude  caustique  et  on  cape- 
lait,  par-dessus  la  poulie  d'enroulement,  le  toit  en  zinc  destiné  à  em- 
pocher la  projection  de  ce  bain  sur  le  pont  et  sur  les  hommes  employés 
près  de  la  poulie.  Trois  hommes  étaient  placés  sur  le  parcours  du  fil 
entre  l'arrière  et  la  poulie,  le  premier  et  le  deuxième  pour  presser  sur 
le  fil  un  morceau  de  toile  ou  une  éponge  afin  de  le  débarrasser  de  l'eau 
de  mer  qu'il  ramenait,  et  le  troisième,  ayant  à  la  main  un  morceau  de 
toile  imbibée  de  graisse  de  mouton,  pour  diriger  avec  soin  le  fil  pen- 
dant l'enroulement. 

Le  treuil  était  mis  en  marche.  Quand  le  compteur  marquait  un  nom- 
bre de  tours  double  du  nombre  de  tours  déroulés  moins  10  ou  15,  on 
diminuait  la  vitesse  pour  amener  à  bord  la  ligne  goudronnée  que,  pour 
plus  de  précautions,  on  rentrait  quelquefois  à  la  main.  Lorsque  tout 
le  fil  d'acier  était  enroulé,  on  mettait  en  place  le  linguet,  la  ligne  était 
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capelée  dans  un  piton  au  bas  du  support  et  tournée  raide  à  un  taquet 
disposé  sur  le  côté  à  cet  effet. 

Les  deux  hommes  employés  au  frein  et  au  sondage  étaient  toujours 
les  mêmes;  ils  avaient  fini  par  acquérir  une  habitude  remarquable. 

Pour  avoir  la  température  du  fond ,  le  thermomètre  s'amarrait  à 
î  mètre  ou  2  au-dessus  du  sondeur. 

La  vitesse  de  déroulement  était  de  200  mètres  à  la  minute,  celle 
d'enroulement  de  130  mètres  environ;  cette  dernière  aurait  été  beau- 
coup plus  considérable  si  le  système  de  courroie  de  transmission  avait 
été  plus  perfectionné.  Dans  les  grandes  profondeurs,  quoique  la  cour- 
roie fût  très  raide,  elle  glissait  sur  la  poulie  et  Ton  était  quelquefois 
obligé  de  mettre  en  place  les  manivelles. 

L'un  des  inconvénients  les  plus  graves  à  éviter  dans  Le  déroulement 
du  01,  c'est  d'empêcher  que  la  poulie  ne  continue  à  dévirer  lorsque  le 
plomb  a  atteint  le  fond.  Or,  celte  poulie,  qui  pèse  57  kilogr.  et  qui 
porte  sur  son  pourtour  plus  de  40  kilogr.  de  Gl,  est  douée,  pendant  la 
descente,  d'une  grande  quantité  de  mouvement  ;  la  stopper  instantané- 
ment quand  le  plomb  est  sur  le  fond  est  donc  une  opération  délicate. 
Afin  d'y  arriver  plus  sûrement,  on  a  imaginé  un  frein  automatique  qui 
agit  par  la  détente  des  ressorts  lorsque  le  plomb  arrive  sur  le  fond  (sys- 
tème du  Blake).  Ce  système  nous  a  donné  d'assez  bons  résultats  avec 
mer  belle  et  dans  les  profondeurs  inférieures  à  2,000  mètres,  mais  au 
delà  il  n'agissait  plus  convenablement,  probablement  à  cause  de  la 
tension  imprimée  aux  ressorts  par  le  poids  du  fil  déroulé.  Dans  le  but 
d'obvier  à  l'inconvénient  qui  résulte  du  poids  considérable  de  la  pou- 
lie et  du  fil  non  déroulé,  on  a  aussi  employé  sur  le  Travailleur  une 
deuxième  poulie  en  bois,  placée  à  l'arrière  de  la  première  et  autour  de 
laquelle  le  fil  n'était  enroulé  qu'une  fois.  Celte  poulie  portait  le  comp- 
teur et  un  frein.  Elle  remplissait  parfaitement  le  but  que  Ton  s'était 
proposé;  son  arrêt  était  presque  instantané,  mais  comme  on  ne  pou* 
vait  pas  arrêter  aussi  instantanément  la  poulie  d'enroulement,  le  fil 
prenait  du  mou  entre  les  deux  poulies  et  l'on  était  ainsi  exposé  à  faire 
sur  le  pont  des  coques  que  l'on  évitait  sur  le  fond. 

Pour  cette  raison,  nous  avons  trouvé  très  préférable  l'emploi  d'une 
seule  poulie. 

Pour  donner  d'ailleurs  une  idée  plus  complète  des  points  qui  doi- 
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vent  spécialement  attirer  l'attention,  nous  allons  faire  connaître  les 
avaries  survenues  pendant  la  campagne. 

Sur  108  sondages  opérés  dans  des  profondeurs  qui  ont  varié  de  100 
mètres  à  4,600,  le  fil  c'est  rompu  7  fois  pour  les  causes  suivantes  : 

1°  Deux  fois  le  fil  s'est  cassé  par  suite  de  coques  qui  se  sont  formées 
entre  les  deux  poulies  (à  la  deuxième  fois,  la  poulie  auxiliaire  a  été 
supprimée)  ; 

2°  Deux  fois  le  fil  venant  du  travers,  par  suite  d'un  peu  de  dérive, 
la  ligne  qui  prolonge  le  fil  a  été  coupée  par  le  rebord  tranchant  de  la 
poulie  extérieure; 

3°  Une  fois  le  frein  en  cuir  s'est  cassé  et  a  causé  la  perte  à'un  son- 
deur (une  autre  fois,  le  même  accident  allait  se  produire,  on  s'en  est 
aperçu  à  temps)  ; 

4°  Une  fois,  l'homme  qui  appuie  la  main  sur  le  fil  pendant  le  dérou- 
lement ayant  pris  un  simple  morceau  de  toile  au  lieu  d'un  gant,  cette 
toile  lui  a  échappé  des  mains,  s'est  engagée  dans  une  épissure,  et  est 
venue  former  un  arrêt  brusque  à  la  poulie  extérieure;  le  fil  s'est  cassé 
à  cette  épissure; 

5°  Une  fois  enfin,  ce  même  homme,  par  4,500  mètres  de  profondeur, 
n'ayant  pas  reconnu  l'arrivée  du  plomb  sur  une  vase  très  molle,  quel- 
ques tours  de  la  poulie  ont  été  déroulés  en  trop,  des  coques  se  sont 
formées  sur  le  fond  et  le  fil  s'est  cassé  près  du  bout  de  ligne  gou- 
dronnée ; 

6°  Le  fil  de  sonde  s'est  en  outre  plusieurs  fois,  dans  de  grands  coups 
de  tangage,  décapelé  de  la  poulie  extérieure  et  engagé  entre  cette  pou- 
lie et  ses  fiasques. 

Une  modification  dans  la  chape  de  la  poulie  extérieure  pourrait  évi- 
ter les  inconvénients  signalés  aux  n°"  2  et  6  (cette  modification  a  été 
démandée  à  la  direction  dés  constructions  navales  chargée  de  réparer 
le  matériel). 

Le  frein  doit  être  en  cuir  très  solide  et  d'un  seul  morceau  ;  il  faut  le 
mouiller  de  temps  en  temps. 

On  a  remédié  à  l'inconvénient  signalé  au  n°  5,  en  mettant  30  mètres 
de  ligne  goudronnée  sur  le  bout  du  fit  d'atier  au  lieu  de  15  mètres 
qu'il  y  avait  auparavant.  Enfin,  quand  le  fil  de  sonde  s'est  engagée  ntre 
le  réa  et  sa  chape,  on  a  pu  le  remettre  en  place  à  la  main  lorsque  le 
fil  était  peu  chargé,  mais  avec  une  lourde  charge  on  a  fait  usage,  pour 
le  dégager,  d'un  frein  à  mâchoires  composé  de  deux  morceaux  de 
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gaïac  pouvant  se  rapprocher  au  moyen  d'une  vis  et  d'un  écrou  à  lar- 
ges oreilles.  Deux  guides  fixés  dans  l'un  et  glissant  dans  des  trous  cor- 
respondants percés  dans  l'autre  maintenaient  les  deux  mâchoires  dans 
leur  position  relative.  Après  avoir  serré  le  frein  sur  le  fil,  à  l'extérieur, 
on  le  suspendait  à  la  tôte  des  bigues,  et  l'on  pouvait  alors  donner  du 
mou  dans  le  fil  pour  le  replacer  sur  la  poulie. 

Le  matériel  de  dragage  comprenait  : 

Des  chaluts; 

Des  dragues  ; 

Des  aussières  en  filin  blanc  ; 

Des  bigues  et  un  accumulateur. 

Les  aussières  employées  avaient  3,800  mètres  de  longueur.  H  y  en 
avait  quatre,  de  60,  65,  70  et  75  millimètres.  Celle  dont  on  se  servait 
était  lovée  sur  une  série  de  longs  cabillots  en  fer  horizontalement  pla- 
cés. Ces  aussières  glissaient  sur  un  rouleau  en  bronze  situé  à  l'arrière, 
dans  Taxe  du  bâtiment.  Le  déroulement  se  faisait  en  passant  trois  tours  de 
l'aussière  autour  d'un  treuil  à  torpilles  qui  avait  reçu  un  revêtement  en 
bois.  Le  frein  de  ce  treuil  servait  à  modérer  la  descente.  Pour  les  ren- 
trer, elles  venaient  se  capeler  dans  une  poulie  de  retour  suspendue  à 
un  cartahu  double  partant  de  la  tête  du  grand  mât,  et  de  là  s'enrou- 
laient sur  la  petite  poupée  du  treuil.  Ces  aussières  devant  être  rempla- 
cées, pour  la  prochaine  campagne,  par  une  aussière  en  acier  de  l  centi- 
mètre de  diamètre  et  de  4  tonnes  de  résistance,  actuellement  en  con- 
fection, il  n'est  pas  utile  de  s'étendre  davantage  sur  leur  emploi. 

Le  modèle  des  chaluts,  employés  pour  la  première  fois  cette  année 
et  confectionnés  par  l'arsenal  de  Rochefort,  a  été  emprunté  à  la  des- 
cription qui  en  est  faite  dans  la  relation  des  travaux  du  navire  amé- 
ricain le  Blake,  à  bord  duquel  ils  ont  donné  d'excellents  résultats. 

L'armature  est  en  fer  forgé  et  galvanisé.  Elle  se  compose  de  deux  pa- 
tins A  ayant  1  mètre  de  hauteur  et  75  centimètres  d'ouverture  reliés 
entre  eux  d'une  façon  très  rigide  par  deux  barres  de  fer  8B  à  é paie- 
ments et  à  écrous.  Elle  pèse  100  kilogr.  Une  grande  poche  en  filets  est 
enverguée  par  son  embouchure  sur  une  ralingue  plombée  fixée  aux 
quatre  coins  de  l'armature;  on  laisse  assez  de  mou  dans  cette  ralingue 
pour  quelle  puisse  retomber  jusqu'à  la  traverse  fi.  Vers  le  tiers  de  la 
longueur  de  ce  premier  filet,  dont  les  mailles  sont  de  12  millimètres, 
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se  trouve,  dans  l'intérieur,  un  deuxième  filet  de  mômes  mailles  formant 
empêche;  il  est  saisi,  au  fond  du  premier,  par  de  longues  attrapes  de 
manière  à  ne  pouvoir  se  re- 
tourner. Un  troisième  filet  à 
mailles  de  25  millimètres  en- 
veloppe entièrement  les  deux 
précédents  dans  le  but  de  les 
protéger  contre  les  rochers 
ou  autres  corps  qui  pour- 
raient les  déchirer. 

Pour  empêcher  la  partie 
supérieure  des  grands  filets 
de  boucher  l'ouverture  de 
l'empêche,  en  draguant,  une 
bague  en  filin  un  peu  plus 
grande  que  la  largeur  du  filet 
et  munie  de  flotteurs  en  liège 
est  placée  à  l'intérieur. 

Ge  chalut  est  suspendu  par 
une  patte-d'oie  fixée  aux  pa- 
tins, sur  la  traverse  supé- 
rieure, par  une  bridure  légère 
passant  dans  des  œils  épis- 
sés  sur  la  patte-d'oie.  Une 
deuxième  bridure  est  faite 
sur  le  patin  à  hauteur  de  la 
traverse  inférieure,  et  enfin  la 

patte-d'oie  est  amarrée  solidement  à  la  partie  inférieure  des  filets  qui 
sont  apaquetés  autour  d'un  boulet  de  10  à  20  kilogr.,  entouré  de  toile, 
servant  de  lest  au  filet. 

Cette  disposition  a  pour  but  de  dégager  le  filet,  en  le  hissant  la  tête 
en  bas,  s'il  était  croche  sur  le  fond.  Les  bridures  doivent  être  faites  de 
manière  à  casser  sous  une  grande  tension;  l'amarrage  du  bas  doit  seul 
résister. 

On  avait  embarqué  quatre  chaluts,  deux  de  3  mètres  de  longueur, 
deux  de  2  mètres.  Les  armatures  ne  différaient  entre  elles  que  par  la 
dimension  des  traverses  fi. 
La  manœuvre  de  ces  chaluts  était  fort  simple,  mais  demandait  beau- 
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coup  d'attention  pour  poser  convenablement  les  filets  sur  le  fond. 
Après  avoir  fixé  l'aussière  sur  la  patte-d'oie,  on  les  mettait  à  l'eau  au 
moyen  de  bigues  en  forme  de  potences  placées  à  l'arrière  du  bâtiment. 
Le  navire  avait  une  petite  vitesse  de  1  à  2  nœuds.  On  filait  l'aussière  à 
la  demande  en  mettant  de  distance  en  distance  quelques  fauberts  des- 
tinés à  traîner  sur  le  fond.  À  200  mètres  du  filet,  on  surchargeait  l'aus- 
sière de  poids  de  50  à  75  kilogr.  suivant  la  profondeur  et  l'état  du  temps. 
On  continuait  à  filer  l'aussière  de  manière  à  avoir  dehors  environ  deux 
fois  le  fond  jusqu'aux  profondeurs  de  700  ou  800  mètres;  au  delà,  on 
ne  filait  que  moitié  ou  un  tiers  en  sus  de  la  profondeur.  En  mettant  la 
main  sur  l'aussière,  on  sentait  quand  le  chalut  draguait  sur  le  fond.  On 
l'y  laissait  en  général  de  40  à*  50  minutes.  Dans  les  petites  profondeurs 
le  chalut  ramassait  souvent  de  la  vase;  dans  les  grandes,  la  vase  se  ta- 
misait entièrement  et  le  filet  ne  rapportait  que  les  crustacés,  les  pois- 
sons ou  les  coquilles  qui  y  étaient  entrés. 

Un  coup  de  sonde  précédait  toujours  un  coup  de  chalut  et  quand  on 
était  sur  des  fonds  très  irréguliers,  on  donnait  un  deuxième  coup  de 
sonde  avant  de  relever  le  filet,  pourvoir  si  la  profondeur  était  restée  la 
môme. 

Pendant  toute  la  durée  du  dragage,  le  navire  était  tenu  vent  arrière, 
stoppé;  si  la  vitesse  était  trop  grande  et  faisait  craindre  pour  l'aussière, 
on  donnait  quelques  tours  en  arrière;  si  la  brise  était  trop  faible,  on 
établissait  quelques  voiles,  mais  on  ne  se  résignait  à  se  servir  de  la 
machine  que  quand  c'était  indispensable,  à  cause  des  secousses  dange- 
reuses qui  en  résultaient  sur  l'aussière. 

Souvent  le  chalut  lancé  sur  fond  de  vase  ou  de  sable  tombait  dans  des 
roches  ou  dans  des  coraux.  Les  plus  grandes  précautions  étaient  alors 
prises  pour  le  retirer  ;  on  faisait  machine  en  arrière,  le  treuil  allait  très 
doucement;  on  réussissait  généralement  et  si  le  filet  ne  revenait  pas 
intact,  on  avait  au  moins  ses  morceaux.  Malheureusement,  au  bout  de 
quelque  temps  d'usage,  les  aussières  en  cordes  perdaient  une  partie 
de  leur  force  et  n'oftraient  plus  une  sécurité  complète,  inconvénient 
qui  ne  sera  plus  à  craindre  avec  les  aussières  en  acier. 

Les  dragues  étaient  de  plusieurs  dimensions;  les  meilleures  avaient 
environ  80  centimètres  de  large  et  30  centimètres  de  hauteur  sur 
lm,50  de  profondeur.  L'ouverture  était  formée  de  tôles  galvanisées,  et 
un  cadre,  en  fer  de  cornières,  soutenait  le  filet  amarré  sur  l'ouverture. 
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Ce  filet  était  en  fil  à  voiles,  à  mailles  de  12  millimètres,  recouvert  d'un 
autre  filet  eu  bitord.  Par-dessus ,  se  trouvait  une  enveloppe  en  toile 
recouverte  elle-même  d'une  deuxième  enveloppe  eu  cuir.  Une  double 
patte-d'oie  en  fer  servait  à  amarrer,  sur  la 
drague,  l'aussière  qui  n'était  passée  que 
dans  l'un  des  œils,  l'autre  œil  étant  ge- 
nopé  sur  le  premier  par  une  genope 
cassante. 

Cette  drague  ainsi  disposée  était  em- 
ployée à  ramener  de  la  vase  des  fonds 
moyens  ne  dépassant  pas  1,000  à  1,500 
mètres.  Les  enveloppes  en  toile  et  en  cuir 
protégeaient  le  filet  dans  les  cas  où  la 
drague  passait  sur  des  fonds  rocheux.  Pour 
avoir  de  la  vase  de  plus  grands  fonds,  il 
est  préférable  d'employer  des  dragues  de 
plus  petites  dimensions.  En  supprimant 
les  enveloppes  de  la  drague  décrite  ci- 
dessus  et  en  ne  conservant  que  la  carcasse 
et  les  filets,  on  a  un  excellent  engin  qui 

remplace  le  chalut  sur  les  fonds  où  Ton  est  exposé  à  rencontrer  des 
coraux. 

D'autres  modèles  de  dragues  avaient  simplement  une  ouverture  mé- 
tallique prolongée  par  un  filet.  Elles  ont  toujours  été  considérées 
comme  très  inférieures  ;  le  cadre  destiné  à  soutenir  ce  filet  est  indis- 
pensable. 

La  manœuvre  delà  drague  est  exactement  la  môme  que  celle  du 
chalut,  mais  il  suffit  de  la  laisser  15  à  20  minutes  sur  le  fond  pour 
qu'elle  se  remplisse  de  vase. 

La  vase  ramassée  par  la  drague  était  versée  dans  un  grand  tamis 
dont  le  fond  se  composait  de  plusieurs  toiles  métalliques  de  finesse 
croissante,  disposées  à  quelques  centimètres  les  unes  des  autres.  Un  jet 
d'eau  continu,  fourni  par  la  pompe  à  incendie,  permettait  d'en  laver  ra- 
pidement une  grande  quantité. 

La  drague  est  très  inférieure  au  chalut  pour  capturer  les  animaux 
des  fonds.  Elle  se  remplit  vite  et  dès  qu'elle  est  pleine,  elle  ne  donne 
plus  accès  à  rien.  Dans  le  chalut,  au  contraire,  la  vase  se  tamise  sur 
place  et  Ton  peut  fructueusement  la  promener  sur  de  grandes  surfaces. 
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Les  résultats  ont  maintes  fois  confirmé  cette  allégation  pendant  la  der- 
nière campagne.  Il  est  arrivé  même  que  des  fauberts  placés  derrière  la 
drague,  sur  une  barre  de  fer  mise  en  travers,  ont  rapporté  une  ample 
moisson  d'oursins  et  d'étoiles  de  mer,  tandis  que  la  drague  ne  conte- 
nait que  de  la  vase  et  pas  un  seul  animal. 

L'accumulateur  se  composait  de  douze  fortes  lanières  en  caoutchouc 
dont  les  extrémités  étaient  emprisonnées  entre  des  flasques  à  crochets. 
Cet  accumulateur  avait  pour  but  de  remplir,  dans  les  dragages,  les  fonc- 
tions que  remplissent,  pendant  le  sondage,  les  ressorts  à  boudin.  Mais 
son  efficacité  est  douteuse,  il  n'a  aucune  élasticité  pendant  les  mouve- 
ments de  tangage  et  ne  soulage  pas  par  conséquent  les  aussières  ;  il  agit 
seulement  comme  dynamomètre.  Nous  avons  vite  renoncé  à  son  em- 
ploi encombrant. 


Pour  recueillir  de  l'eau  des  diverses  profondeurs,  on  s'est  servi  des 
bouteilles  métalliques  employées  dans  la  campagne  précédente.  Le  mé- 
canisme ingénieux  de  ces  bouteilles  est  décrit 
dans  le  rapport  susindiqué  de  H.  Milne  Ed- 
wards. Pour  ne  pas  allonger  davantage  cette 
note  déjà  trop  étendue,  nous  dirons  seule- 
ment que  ces  bouteilles  se  composent  d'un 
tube  en  bronze  très  résistant,  portant  à  chaque 
extrémité  une  ogive  du  môme  métal  percée 
d'un  trou.  Dans  ce  tube  est  renfermé  un 
double  jeu  de  soupapes.  Un  robinet  traver- 
sant chaque  ogive  permet  d'établir  ou  d'in- 
tercepter la  communication  entre  l'extérieur 
et  l'intérieur. 
Ces  bouteilles  se  coulent  au  fond  de  la 
mer,  ou  s'étagent  aux  profondeurs  désirées,  au  moyen  d'un  quarantai- 
nïer  de  27  millimètres,  gradué  de  200  en  200  mètres,  dont  3,000  ou 
4,000  mètres  sont  enroulés  sur  un  tambour.  Ce  quarantainier  était  passé 
dans  une  couronne  en  bois  cerclée  en  fer  construite  pour  cet  usage  et 
pesant  14  kilogr.,  puis  dans  une  poulie  coupée  suspendue  à  un  bossoir 
d'embarcation  ;  à  son  extrémité  on  amarrait  un  plomb  de  30  à  40  ki- 
logr., suivant  la  profondeur,  et  l'on  mettait  sur  ce  plomb  un  ou  deux 
balais  destinés  à  retenir  la  couronne.  Après  avoir  stoppé,  on  filait  de- 
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hors  le  quaranlaioier  en  amarrant  les  bouteilles  à  eau  aux  distances 
voulues  et  en  ayant  soin  d'ouvrir  les  robinets,  ce  qui  donnait  à  la 
queue  de  ces  robinets  une  position  horizontale. 

Lorsque  le  quarantainier,  qui  doit  descendre  verticalement,  avait 
atteint  le  fond,  on  laissait  tomber  la  couronne  qui  rabattait  les  robinets 
et  emprisonnait  ainsi  l'eau  dont  chaque  bouteille  était  remplie.  Le  qua- 
rantainier était  alors  garni  sur  la  grosse  poupée  du  treuil  et  relové  sur 
son  tambour.  Afin  de  n'être  pas  surpris  par  f  apparition  subite  des  bou- 
teilles, qui  auraient  pu  venir  heurter  la  poulie  coupée,  on  avait  eu  soin 
d'engager  dans  les  torons  du  quarantainier,  en  avant  de  chacune  d'elles 
et  à  une  trentaine  de  mètres,  un  morceau  d'étamine. 

Enfin,  le  matériel  était  complété  par  des  thermomètres  Miller,  Gasella 
et  autres  que  M.  le  président  de  la  commission  avait  fait  construire 
spécialement  pour  la  mission.  Quand  on  désirait  avoir  la  tempéra- 
ture du  fond,  ces  thermomètres  étaient  amarrés,  comme  il  a  été  dit,  à 
1  mètre  ou  2  au-dessus  du  sondeur. 
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Marine  anglaise.  Sir  Thomas  Brassey  et  la  marine  anglaise.  —  Les  construc- 
tions navales  de  l'arsenal  de  Portsmouth.  —  La  perte  du  Phoenix,  sloop.— 
Machines  à  vapeur.  La  machine  et  les  chaudières  du  Voltigeur,  aviso 
français.  —  Ancres.  L'ancre  flottante  Bullivant.  —  Lumière  électrique. 
Les  dangers  d'incendie  par  l'éclairage  électrique.— Précautions  à  prendre 
contre  les  dangers  présentés  par  l'emploi  de  la  lumière  électrique.  — 
Mécanique.  Notes  sur  des  phénomènes  de  mécanique  moléculaire.  —  Tra- 
vaux hydrauliques.  —  Travaux  exécutés  au  port  d'Oamaru  (Nouvelle- 
Zélande).  —  Pêcheries.  Les  pêcheries  de  l'Orégon  et  du  territoire  de 
Washington.  —  Travaux  adressés  à  la  Revue. 

Sir  Thomas  Brassey  et  la  marine  anglaise.  —  Dans  un  discours 
prononcé  à  Birkenhead. le  12  décembre  dernier,  Sir  Thomas  Brassey 
dil  :  «  Si  les  éminents  services  rendus  par  la  marine  dans  les  eaux  de 
l'Egypte  ont  encore  rehaussé  dans  l'estime  publique  nos  marins,  qui 
ont  toujours  été  si  populaires,  on  peut  réclamer  une  partie  de  cet  hon- 
neur pour  l'administration  civile  de  la  flotte.  Mais  il  ne  faut  en  attribuer 
aucune  part  aux  employés  subalternes,  responsables  devant  le  Parle- 
ment des  finances  du  département.  Ces  employés  peuvent  beaucoup 
pour  le  mal  ou  pour  le  bien  de  la  marine  ;  mais  quand  s'est  présentée 
l'occasion  d'employer  nos  forces  à  un  service  actif,  le  premier  lord 
de  l'Amirauté  et  ses  conseillers  techniques  ont  assumé  toute  la  respon- 
sabilité. • 

Dans  plusieurs  occasions  antérieures,  l'orateur  a  toujours  insisté  sur 
la  connexion  intime  qui  existe  entre  la  marine  de  guerre  et  la  marine 
marchande.  Les  chantiers  de  construction  de  navires  peuvent  être 
regardés  comme  autant  d'arsenaux  supplémentaires.  De  puissants  stea- 
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mers  marchands  ont  été  transformés  en  transports  ou  en  croiseurs. 
Leurs  matelots  et  mécaniciens  ont  formé  une  inépuisable  réserve  pour 
l'armement  de  la  flotte.  Si  Ton  ne  pouvait  point  compter  sur  l'aide  de 
la  marine  marchande,  il  deviendrait  impossible  d'accepter  la  respon- 
sabilité de  la  protection  de  notre  commerce,  avec  le  budget  actuel,  ou 
môme  avec  aucun  des  budgets  que  le  Parlement  peut  être  amené  à 
voter.  La  dernière  campagne  a  fait  ressortir  d'une  façon  éclatante  les 
ressources  que  donne  la  marine  marchande.  En  un  peu  plus  d'un  mois, 
de  diverses  parties  de  la  Méditerranée,  de  l'Inde  et  de  l'Angleterre  on  a 
transporté  en  Egypte  ou  à  Chypre  46,472  officiers  et  soldats  et  17,522 
chevaux  et  mulets.  Les  annales  de  la  guerre  ne  renferment  pas  de  cas 
où  l'on  ait  atteint  la  rapidité  de  ce  mouvement,  rapidité  qui  n'a  pas 
peu  contribué  au  succès  de  la  campagne. 

Pour  ce  qui  est  de  l'administration  maritime,  le  Gouvernement  a  eu 
pour  principal  objectif,  non  de  s'interdire  toute  dépense,  mais  d'utiliser 
le  mieux  possible  les  ressources  à  lui  confiées  par  le  Parlement.  On 
s'est  spécialement  efforcé  d'accroître  les  constructions  de  la  marine 
militaire.  Le  résultat  de  ces  efforts  est  mis  en  lumière  par  quelques 
i  hiffres  de  statistique  :  en  retranchant  du  budget  les  crédits  pour 
transports  et  pour  pensions,  qui  s'élèvent  actuellement  à  50  millions 
de  francs,  les  dépenses  pour  Tannée  1879-1880  et  celles  pour  l'année 
1882-1883  offrent  la  comparaison  suivante  : 

1879-1880.  1882-1883. 

Dépendes. 804,900.000  fr.  _ .  _,._  ....  AfVW  . 

Con.trucWpoidscni  Dépensa 207,125,000  fr. 

./.«n-.^*..^^-.  O"1"8»*1'  •  7,427  tonn.  _      A     _^  (Cuirassés.  .  11,466  tonn. 

Ainsi,  avec  une  simple  augmentation  de  dépenses  de  2,325,000  fr., 
on  a  obtenu  dans  la  construction  des  navires  une  augmentation  de  4,000 
tonnes  pour  les  cuirassés  el  de  près  de  900  tonnes  pour  les  non-cui- 
rassés. Un  résultat  aussi  satisfaisant  n'a  pas  été  atteint  par  des  empié- 
tements sur  les  crédits  principaux  qui  assurent  la  puissance  de  notre 
marine.  Durant  cette  année,  on  a  réduit  de  13,000  à  12,400  le  nombre 
des  marines  (soldats  de  marine),  mais  le  Gouvernement  a  entretenu 
240  marines  ou  novices  de  plus.  On  a  augmenté  la  solde  des  officiers 
et  des  sous-officiers  de  marines,  ainsi  que  le  supplément  accordé  à  tous 
les  brevetés  de  canonnage.  On  n'a  pas  négligé  les  réparations,  mais 
elles  sont  devenues  moins  coûteuses.  De  nouveaux  règlements  ont  été 
édictés,  basés  d'une  façon  large  sur  l'expérience  de  la  marine  mar- 
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chande  \  ils  ont  eu  pour  résultat  de  prolonger  la  durée  des  appareils 
d'évaporation  dans  la  marine  militaire. 

Le  Gouvernement  commence  à  se  rendre  compte  des  avantages  d'une 
construction'  composite  pour  l'accroissement  de  la  durée  des  navires 
non  cuirassés.  Pour  la  réduction  du  coût  des  réparations  des  cuirassés, 
il  est  grandement  redevable  au  ministère  précédent.  Si  du  total  des 
constructions  en  cours  on  passe  aux  modèles  adoptés,  le  Gouvernement 
a  jusqu'ici  fermement  résisté  à  ceux  qui  réclament  des  dimensions 
plus  grandes  et  qui,  dans  cette  demande,  sont  poussés  principalement 
par  un  esprit  de  rivalité  avec  les  constructeurs  pour  le  service  des 
Tndes.  11  s'est  bien  rendu  compte  des  avantages  que  Ton  peut  obtenir 
en  ayant  une  vitesse,  des  canons  et  une  cuirasse  supérieurs,  mais  il 
s'oppose  à  ce  que  l'on  concentre  toute  la  puissance  de  la  marine  dans 
un  petit  nombre  d'énormes  navires  que  l'exagération  de  leurs  dimen- 
sions et  de  leur  prix  de  revient  ne  mettra  point  à  l'abri  des  dangers  de 
la  navigation  et  du  combat.  On  a  donc  jugé  raisonnable  de  se  contenter 
des  nombreuses  qualités  que  les  constructions  navales  ont  su  nous 
donner  dans  le  Collingwood.  Les  navires  de  ce  type  ont  une  cuirasse 
de  0m,46  à  extérieur  en  acier.  Ils  portent  quatre  canons  de  60  tonnes 
dans  deux  tourelles  à  barbette  et  un  armement  sérieux, mais  plus  léger 
dans  une  batterie  haute  fort  spacieuse.  Ils  Oient  15  nœuds  et,  à  toute 
vapeur,  16  nœuds  à  l'heure.  Leur  déplacement  est  de  9,600  tonnes  et 
ils  coûtent  13  millions  et  demi.  Le  déplacement  de  ['Inflexible  est  de 
11,880  tonnes  et  il  ne  revient  pas  à  moins  de  20  millions;  sa  vitesse 
est  de  13,25  nœuds,  sa  cuirasse  a  0m,6l  d'épaisseur  et  son  armement 
comporte  quatre  canons  de  80  tonnes.  Mais  les  avantages  qu'il  a  sur  le 
Rodney  et  le  Collingwood  semblent  chèrement  achetés  par  l'obligation 
de  réduire  le  nombre  des  navires.  On  peut  avec  la  même  dépense 
construire  et  armer  cinq  Rodney  contre  trois  Inflexible.  On  a  déjà 
mis  sur  le  chantier  quatre  navires  du  type  Collingwood  et  Ton  suit  les 
mêmes  principes  dans  la  construction  des  navires  non  cuirassés.  L'Ami- 
rauté a  reconnu  la  nécessité  d'adjoindre  à  la  flotte  des  navires  rapides 
et  a  mis  en  chantier  cinq  naviresà  16  nœuds  de  vitesse  du  type  Leander  ; 
mais  elle  n'a  pas  jugé  à  propos  de  reprendre  le  type  Iris,  estimant 
qu'un  accroissement  de  vitesse  de  deux  nœuds  est  trop  chèrement 
acheté  par  une  augmentation  de  dépenses  de  1,350,000  fr.  (Différence 
entre  4  millions  et  5,350,000  fr.)  En  plus  du  Leandei\  on  a  mis  en 
construction  deux  cuirassés  qui  auront  une  vitesse  égale  et  qui,  tout 
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en  protégeant  aussi  efficacement  noire  marine  de  commerce,  auront 
une  grande  supériorité  dans  les  moyens  de  combat.  Pour  la  police  des 
mers,  l'Amirauté  a  accepté  un  type  dont  sept  navires  sont  actuellement 
en  construction  :  ils  auront  un  déplacement  de  1,420  tonnes.  Le  Gou- 
vernement a  adopté  ces  navires  de  préférence  à  des  types  de  plus 
grandes  dimensions  qui  ont  été  dernièrement  en  honneur.  Gomme 
croiseurs  à  la  voile,  ces  navires  plus  petits  auront  un  avantage  marqué. 
Leur  vitesse  a  la  vapeur  sera  de  1 1  nœuds  au  lieu  de  13  ;  mais  la  vitesse 
de  13  nœuds  est  insuffisante  pour  la  défense  de  notre  commerce;  pour 
le  service  ordinaire  de  la  flotte,  cet  avantage  de  deux  nœuds  semble 
trop  chèrement  acheté  par  l'augmentation  de  prix  :  de  1,550,000  fr. 
pour  VHeroine  à  2,625,000  fr.  pour  la  Cordelia. 

Traduit  de  l  anglais  par  Tonnot, 
Capitaine  adjudant-major  d'infanterie  de  marine. 

Les  constructions  navales  de  l'arsenal  de  Portsmoutb.   — 

La  Calliope,  commencée  le  !•'  octobre  1881,  est  une  corvette  non 
cuirassée  de  la  classe  C,  dont  deux  autres  bâtiments,  le  Canada  et  la 
Cordelia,  viennent  de  faire  avec  succès  leurs  essais  de  machine.  Les 
types  de  cette  classe,  plus  petits  que  les  types  Bacchante,  ont  néanmoins 
les  dimensions  suffisantes  pour  leur  futur  service. 
Voici  leurs  dimensions  : 

CaUiope,  Canada. 

Longueur  entre  perpendiculaires  .   .   .  70n,60  67BI,50 

Largeur 13  ,50  13  ,50 

Tirant  d'eau 5  ,30  5  ,20 

Chevaux  indiqués. 3,000  2,300 

Yitesse 13j  13 

Approvisionnements  de  charbon  .   .   .  320  tonn.  270  tonn. 

Équipage 280  245 

Canons-culasse  de  0n,15 10  6 

Ils  sont,  comme  Tétaient  le  Shah  et  l'Inconstant,  destinés  à  naviguer 
isolément  dans  les  stations  lointaines,  à  faire  le  service  de  surveillance 
et  d'escorte,  à  détruire  les  écumeurs  de  mer  si  nuisibles  à  notre  com- 
merce en  temps  de  guerre.  Armés  de  canons-culasse  de  0m,l5,  nou- 
veau modèle,  ils  dédaigneront  d'éviter  le  combat  avec  un  ennemi  non 
cuirassé. 

Les  couples  transversaux  sont  en  fer,  mais  les  bordages,  traverses  et 
cloisons  sont  en  acier,  l'étambot  et  l'éperon  en  bronze.  Un  pont  à  Té- 
preuve  des  projectiles,  épais  de  1",06,  s'étend  sous  la  flottaison,  au- 
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dessus  des  machines,  chaudières  et  soutes.  Les  plaques  de  côté,  épais- 
ses de  0",03,  relient  ce  pont  à  la  ligne  de  flottaisou.  La  stabilité  de  la 
coque  est  assurée  par  remploi  du  système  cellulaire,  des  comparti- 
ments élanches  et  des  cofferdams.  Leur  doublage  en  cuivre,  leur  ap- 
provisionnement de  270  ou  même  370  tonneaux  de  charbon,  leur 
permettent  de  tenir  longtemps  la  mer. 

Les  soutes  supérieures  peuvent,  indépendamment  des  soutes  infé- 
rieures, rester  longtemps  pleines,  de  façon  à  constituer  à  la  flottaison 
une  véritable  cuirasse  intérieure.  Les  espaces  cellulaires  d'en  abord 
sont  aussi  remplis  de  charbon. 

Les  types  Cornus,  excellents  voiliers,  ont  atteint  13  nœuds  à  la  va- 
peur. 

Ces  résultats  très  satisfaisants  seront  encore  dépassés  sur  la  Calliope. 

Les  grandes  vitesses  récemment  obtenues  sur  les  croiseurs  et  les  pa- 
quebots ont  conduit  l'Amirauté  à  faire  augmenter  la  vitesse  d'un  nœud, 
ce  qui  amènera  de  grandes  modifications  dans  les  dimensions  et  la 
puissance  de  la  machine. 

Sur  le  Canada,  une  plaque  de  0m,05  protège  la  machine  contre  l'at- 
teinte des  projectiles. 

La  Calliope  a  4  demi-tourelles  pour  canons  de  0m,15,  2  pour  le  tir 
en  chasse,  2  pour  le  tir  en  retraite.  Chaque  pièce  tire  depuis  la  direc- 
tion de  l'avant  jusqu'à  45°  de  l'arrière  du  travers.  Le  Canada  n'a  que 
2  tourelles. 

La  Calliope,  actuellement  en  chantier,  recevra,  comme  les  autres  bâ- 
timents du  môme  type,  des  torpilles  Whitehead  et  des  canons  manœu- 
vres à  l'aide  de  la  vapeur. 

V Impérieuse,  commencée  en  août,  est  un  type  modifié  de  la  Calliope 
maté  en  brick,  portant  une  grande  surface  de  toile. 

Longueur 94m,5 

Largeur 18  ,3 

Profondeur 7  ,5 

Déplacement 7,390  tonnes. 

Machine 8,000  tonneaux. 

Approvisionnement  de  charbon 1,200       — 

Il  portera  4  canons  de  18  tonneaux  en  barbette  et  6  canons  de0",15 
en  abord  capables  de  percer  une  cuirasse  de  0m,30.  Deux  des  barbettes 
son  t  au  milieu  sur  lavant  et  l'arrière  de  la  maîtresse  partie,  les  autres 
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par  leur  travers  en  abord.  Les  canons  lourds  sont  deux  fois  plus  haut 
au-dessus  de  l'eau  que  sur  les  bâtiments  à  tourelles;  ils  peuvent  tirer 
trois  à  la  fois  dans  toutes  les  directions. 

Les  plaques  de  côté  des  tourelles  sont  blindées  à  0m,25,  celles  des 
extrémités  à  0m,23,  celles  des  barbettes  â  0°\23,  celles  de  la  tour  de 
pilote  à  0m,25.  Les  baux  en  fer  supportant  le  pont  blindé  des  soûles  à 
charbon  sont  courbés  aux  extrémités  pour  permettre  aux  formes  en 
pente  de  faire  ricocher  les  projectiles. 

Le  Neptune,  le  Dreadnought  et  le  Colossus,  tous  à  double  tourelle, 
sont  sur  le  point  d'être  achevés;  \q  Colossus,  lancé  en  mars  dernier,  est 
en  bonne  voie  de  complet  achèvement.  Il  aura  dans  chaque  tourelle 
2  canons  de  43  tonnes  du  dernier  modèle.  Les  tourelles,  les  appareils 
hydrauliques,  ont  été  modifiés  en  conséquence. 

Sur  Y  Inflexible,  par  exemple,  le  pivot  central  sur  lequel  tournent 
les  tourelles  a  un  diamètre  de  lm,37,  tandis  que  sur  le  Colossus  ce  pi- 
vot a  un  diamètre  de  4m,27,  qui  forme  en  réalité  le  fond  de  la  tourelle. 
Elle  est  entourée  par  un  anneau  d'acier  sur  lequel  est  bâtie  la  supers* 
tructure  de  la  tourelle  et  doit  tourner  au  milieu  d'un  puits  bas  sur  le 
bord  duquel  se  meuvent  les  rouleaux  coniques. 

Dans  la  position  de  chargement,  la  culasse  du  canon  s'enfonce  dans 
ce  puits  où  elle  est  chargée  à  l'aide  d'un  refouloir  hydraulique;  elle 
peut  être  ensuite  élevée  ou  abaissée  de  l'angle  voulu.  Les  tourelles  se- 
ront blindées  àOm,36de  plaques  Wilson,  les  plaques  des  sabords  au- 
ront O",^  d'épaisseur. 

Des  progrès  ont  été  réalisés  dans  le  système  des  appareils  hydrauli- 
ques servant  au  transport  des  projectiles  et  munitions.  Les  essais  de 
machine  pourront  avoir  lieu  en  mars  prochain.  Les  condenseurs  sépa- 
rés seront  employés  sur  le  Colossus  comme,  du  reste,  sur  tous  les  bâ- 
timents ayant  de  nombreuses  machines  auxiliaires.  Le  système  de  ven- 
tilation se  compose  d'un  large  tuyau  s'étendant  le  long  du  bâtiment, 
avec  des  ouvertures  donnant  sur  toutes  ses  parties.  L'air  est  refoulé 
dans  ces  tuyaux  par  4  larges  ventilateurs  actionnés  par  des  machines 
Brolberhood,  2  dans  la  machine  et  2  dans  la  chambre  de  chauffe  avant. 
2  autres  ventilateurs  actionnés  de  la  même  façon  auront  pour  effet  de 
faire  monter  l'air  chaud  qui  entoure  les  cylindres. 

Le  Canada  et  la  Cordelia  sont  en  préparation  de  complet  armement. 
La  machine  vient  d'être  livrée  par  le  fournisseur;  les  ingénieurs  de 
l'arsenal  procèdent  aux  installations  des  torpilles  et  des  ventilateurs. 
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Les  torpilles  seront  lancées  par  un  nouveau  tube  à  air,  récemment  em- 
ployé avec  plein  succès  par  le  service  de  l'arsenal. 

L'aviso  le  Mercury  est  presque  prêt  à  être  reçu  par  la  commission 
d'expériences.  11  vient  d'être  pourvu  d'un  nouvel  arbre  coudé  en  acier 
remplaçant  le  dernier  cassé  aux  récents  essais.  Il  a  fourni  une  course 
satifaisante  de  6  heures  à  toute  vapeur.  Ce  succès  est  attribué  au  nou- 
veau lubrificateur  centrifuge  adapté  à  la  soie  de  la  manivelle  et  rendant 
inutile  aux  grandes  vitesses  l'usage  de  l'eau.  L'huile  est  amenée  par  un 
trou  au  centre  des  manivelles  aux  coussinets  par  l'action  centrifuge. 

L'arsenal,  outre  ces  travaux  de  construction,  a  procédé  aussi  à  des 
travaux  de  réparation  et  de  modification.  La  transformation  des  troop- 
ships  de  l'Inde  a  été  une  longue  et  coûteuse  entreprise.  Les  coques  du 
Serapis  et  du  Crocodile  ont  été  entièrement  refaites  jusqu'à  la  flottai- 
son. La  réparation  de  VEuphrates  a  été  plus  complète.  On  a  élé  obligé 
d'opérer  une  démolition  de  tous  les  emménagements  supérieurs  pour 
réparer  les  fers  rongés  par  la  rouille.  On  a  installé,  pour  le  gouver- 
nail, un  appareil  à  vapeur  permettant  de  le  faire  passer  d'un  bord  à 
Vautre  en  15  secondes,  le  navire  étant  à  toute  vitesse.  Le  gouvernail  a 
été  renforcé  pour  mieux  résister  à  l'effet  de  torsion  exercé  sur  sa  tête 
par  l'appareil  à  vapeur.  Un  nouveau  tuyautage  d'assèchement  recevant 
l'eau  des  compartiments  de  la  cale  sera  servi  par  la  machine  comme 
par  une  pompe  ordinaire  et  assurera  la  parfaite'  siccité  de  la  cale. 

Dans  le  salon  des  passagers  a  été  installé  un  pankah  mû  par  la  ma- 
chine. 

Le  récipient  de  l'eau  des  sabords  et  des  hublots  n'est  plus  intérieur 
à  la  muraille  pour  ne  plus  laisser  le  trop-plein  d'eau  aller,  dans  les 
fonds,  détériorer  le  bois  et  le  fer.  Toutes  ces  transformations  feront  de 
VEuphrates  un  transport  des  plus  confortables.  Le  Malabar  et  YOrontes 
seront  aussi  modifiés  avec  les  ressources  du  budget  de  cette  année. 

La  Dévastation  est  prête  à  prendre  la  mer.  On  travaille  surtout  à  la 
réparation  des  cuirassés,  entre  autres  du  Rupert,  pour  lequel  on  a  mis 
de  côté  le  Shah.  Leurs  chaudières  et  machines  sont  en  très  mauvais  état 
et  ne  peuvent  plus  chauffer  qu'à  faible  pression. 

VElk  est  prêt  à  faire  des  essais  de  machine  avec  les  élèves-mécani- 
ciens ;  Y  Avon,  dont  la  machine  a  été  réparée  par  les  jeunes  mécaniciens, 
va  être  prêt  à  chauffer. 

Les  réparations  de  Y  Active  et  du  Volage  avancent. 
<   Gomme  d'habitude,  le  programme  des  constructions  de  navires  ayant 
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été  dépassé,  les  réparations  et  travaux  neufs  ont  été  mis  de  côté,  mal- 
gré les  ordres  formels  de  l'Amirauté.  Le  remède  serait  d'augmenter  le 
budget  de  l'arsenal,  afin  de  pouvoir,  sans  nuire  aux  ouvrages  en  cours 
d'exécution,  procéder  aux  travaux  imprévus. 

On  ne  fera  probablement  plus  par  marché  les  réparations  de  ma- 
chines marines,  genre  de  travail  très  recherché  par  l'industrie  privée 
pour  ses  gros  profils  et  l'absence  de  responsabilité.  V Active  est  le  seul 
bâtiment  de  Ports  m  ou  th  dont  les  machines  sont  réparées  par  marché. 
Pendant  ses  essais  à  toute  vitesse,  deux  des  cylindres  se  sont  brisés  ; 
les  fournisseurs  n'étant  en  rien  responsables  de  cet  accident,  les  nou- 
veaux cylindres  ont  fait  l'objet  d'une  addition  au  marché.  La  machine 
de  V Active,  maintenant  prête  à  fonctionner,  coûtera  beaucoup  plus 
cher  que  celle  du  Volage  mise  en  état  par  les  mécaniciens  de  l'arsenal. 

(The  Marine  Engineer.) 

La  perte  du  Phœnix,  sloop  de  la  marine  royale  anglaise.  —  La 
cour  martiale  s'est  assemblée  récemment  pour  juger  les  officiers  de  ce 
bâtiment  qui  s'est  perdu  dans  les  circonstances  suivantes  : 

Dans  la  nuit  du  12  septembre,  par  temps  de  brume,  le  Phœnix  dou- 
blait la  pointe  Est  de  l'Ile  du  Prince-Edouard.  Au  moment  où  l'on 
apercevait  le  phare,  son  capitaine,  le  commander  Greenfell,  s'estima  à 
9  milles  de  la  terre.  Une  heure  après,  à  10  heures,  il  s'estimait  à  4  milles 
et  demi. 

L'ordre  fut  vraisemblablement  donné  par  lui  de  faire  sonder  régu- 
lièrement, mais  cet  ordre  ne  fut  pas  exécuté,  sans  doute  par  la  négligence 
de  ceux  auxquels  il  avait  été  donné. 

De  plus,  la  position  du  navire  par  rapport  à  la  terre  devait  être 
erronée,  car  peu  de  temps  après  10  heures,  on  voyait  des  brisants  par 
le  bossoir  de  bâbord  et  le  Phœnix  touchait. 

Le  commander  Greenfell,  accusé  d'une  faute  en  navigation,  explique 
ses  erreurs  d'estime  par  le  fait  de  la  marée  et  des  courants  qui  se 
font  sentir  à  la  pointe  Est.  La  cour  estime  que  le  fait  d'aller  en  avant 

■ 

pendant  la  dernière  demi-heure  était  d'une  rare  imprudence. 

Elle  demanda  aussi  pourquoi  on  n'avait  pas  sondé  pour  bien  s'as- 
surer de  la  distance  du  bâtiment  au  phare. 

Les  juges  ont  conclu  à  la  culpabilité  du  commander  Greenfell,  qui 
a  été  démonté  de  son  commandement  et  à  celle  des  lieutenants  Hell  et 
Merrett  ;  le  premier  a  été  débarqué  et  le  second  blâmé.  La  cour  a  été 
d'avis  que  le  commander  avait  donné  ses  ordres  trop  tard  et  ne  s'était 
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pas  assuré  de  leur  exécution,  et  que  les  lieutenants  Hell  et  Herret  n'a- 
vaient pas  exécuté  les  ordres  de  leur  commandant. 

Certes,  de  pareilles  circonstances  expliquent  une  sentence  aussi 
rigoureuse.  Si  nous  regrettons  le  discrédit  jeté  sur  deux  braves  et 
honorables  officiers,  nous  estimons  qu'une  faiblesse  de  l'autorité  pour- 
rait encourager  les  officiers  de  marine  à  omettre  de  prendre  les  pré- 
cautions élémentaires  pour  le  salut  de  leur  bâtiment  et  de  leurs  équi- 
pages. Dans  l'intérêt  public,  il  ne  faut  pas  que  de  pareilles  erreurs 
restent  impunies,  surtout  lorsquelies  ont  conduit  à  un  désastre. 

(Times.) 

La  machine  et  les  chaudières  du  Voltigeur,  aviso  français.  — 
Nous  empruntons  au  rapport  du  commandant  de  ce  bâtiment  les  ob- 
servations suivantes  sur  le  fonctionnement  et  l'état  de  conservation 
de  sa  machine  et  de  ses  chaudières  : 

MACHINE. 

L'appareil  moteur  du  Voltigeur,  qui  a  été  construit  à  l'usine  d'Indret, 
d'après  les  plans  de  M.  Joëssel,  ingénieur  de  la  marine,  est  à  trois  cy- 
lindres horizontaux,  du  système  Wolf,  à  haute  pression  avec  détentes 
variables  et  condenseurs  à  surface.  Il  est  à  bielles  renversées  et  à  hélice. 

Depuis  notre  départ  de  France,  en  septembre  1880,  cet  appareil  a 
toujours  bien  fonctionné  et,  à  part  deux  avaries  dans  le  pignon  de  la 
roue  satellite  et  la  rupture  d'une  des  bagues  du  piston  milieu,  qui  n'a 
pas  arrêté  sa  marche,  aucun  fait  anormal  ne  s'est  produit. 

Des  différentes  visites  qui  ont  été  faites  dans  les  divers  organes  de  la 
machine  pendant  ces  deux  années  de  campagne,  il  résulte  l'état  suivant  : 

Cylindres.  —  Les  cylindres  sont  en  parfait  état  et  n'ont  pas  de  rayu- 
res, les  surfaces  ont  été  trouvées  recouvertes  d'une  légère  couche  de 
graisse  onctueuse,  n'indiquant  la  présence  d'aucun  corps  étranger,  ce 
qui  semble  indiquer  que  l'emploi  de  l'huile  minérale  valvoline%  comme 
lubrifiant,  donne  de  bons  résultats,  et  que  la  quantité  de  cette  huile 
introduite  dans  les  cylindres  est  suffisante.  Nous  nous  sommes  arrêtés, 
pour  cette  quantité,  à  300  grammes  par  heure  à  grande  vitesse  de  route, 
soit  80  tours;  à  250  grammes  à  moyenne  vitesse  de  60  à  70  tours,  et  à 
200  grammes  à  petite  vitesse  au-dessous  de  60  tours. 

Pistons.  —  Les  pistons  A/  et  /R  sont  en  très  bon  état,  les  bagues  de 
même;  les  quelques  rayures  que  celles-ci  avaient  au  début  sur  le  pour- 
tour, tendent  à  disparaître  complètement. 
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Quant  au  piston  milieu,  nous  avons  été  amenés  dernièrement  à  le 
visiter  et  à  démonter  les  bagues,  parce  que,  dans  la  traversée  de  Bey- 
routh à  Suez,  les  robinets  de  purge  avaient  rendu  des  dépôts  métalli- 
ques paraissant  provenir  de  l'antifriction  dont  sont  recouvertes  les 
bagues. 

Nous  avons,  en  effet,  trouvé  le  piston  en  bon  état,  mais  la  bague  du 
fond  cassée  à  la  partie  supérieure  qui  porte  le  couvre-joint;  le  morceau 
avait  1 2  centimètres  de  longueur,  le  métal  antifriction  recouvrant  cette 
bague  était  complètement  détaché  en  cet  endroit  et  décollé  sur  plu- 
sieurs autres  points  de  la  circonférence. 

Tiroirs  et  compensateurs.  —  Les  tiroirs  et  les  compensateurs  sont 
en  très  bon  état.  Le  métal  antifrîction  qui  recouvre  les  parties  frot- 
tantes des  tiroirs  portait  au  commencement  de  la  campagne  quel* 
ques  légères  striures  sur  les  barrettes.  Ces  striures  sont  actuellement 
à  peine  sensibles  au  toucher,  vont  en  s' améliorant  de  plus  en  plus  et 
tendent  à  disparaître. 

Les  glaces  des  cylindres  sont  parfaitement  unies  et  ne  portent  au- 
cune trace  de  rayures. 

Le  graissage  se  fait  bien,  et  comme  pour  les  cylindres,  les  parties 
en  contact  sont  recouvertes  dune  légère  couche  de  graisse  onctueuse, 
sans  indice  de  corps  étrangers. 

Condenseurs.  —  La  visite  des  condenseurs  n'a  présenté  aucun  fait 
anormal;  les  tubes  sont  propres  et  bien  étanches,  la  couche  de  graisse 
qui  les  recouvre  est  à  peine  appréciable  et  ne  parait  pas  avoir  de  ten-  % 
dance  à  augmenter. 

Ce  résultat  est  dû  sans  doute  à  l'emploi  de  l'huile  minérale  et  à  l'in- 
troduction du  carbonate  de  chaux.  Cette  couche  de  graisse  semble  dis- 
paraître et  se  liquéfier  dès  que  la  vapeur  s'introduit  dans  les  condenseurs, 
car  on  n'a  pas  constaté  qu'il  y  eût  agglomération  successive  de  couches. 

On  peut  donc  marcher  longtemps  encore,  sans  qu'il  soit  nécessaire 
de  procéder  h  un  lessivage. 

Le  vide  est  généralement  bon;  il  varie  de  65  à  70  centimètres,  sui- 
vant les  allures  de  la  machine. 

Pompes  à  air  et  accessoires.  —  Les  pompes  à  air  fonctionnent  bien  ; 
les  clapets  en  caoutchouc  ont  été  fréquemment  visités;  ils  sont  légère- 
ment gras,  mais  comme  ils  ne  présentaient  ni  ramollissement,  ni  gon- 
flement, je  n'ai  pas  cru  devoir  les  faire  lessiver  avec  une  solution  de 
potasse,  ainsi  que  les  instructions  le  recommandent. 
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Dans  les  visites,  on  trouve  presque  toujours  dans  les  compartiments 
inférieurs  où  sont  placés  les  clapets  de  pied,  quelques  petites  boules 
de  matières  grasses  ;  les  compartiments  supérieurs  où  se  trouvent  les 
clapets  de  tête  étant  relativement  propres.  Gela  tient  peut-être  à  une 
petite  quantité  d'huile  du  graissage  extérieur,  entrant  avec  les  tiges 
de  piston  des  pompes  et  décomposée  par  l'huile  minérale. 

Pompes  et  boîtes  alimentaires.  —  Les  pompes  alimentaires  fonction- 
nent bien  et  ne  présentent  rien  d'anormal. 

Il  en  est  de  même  pour  les  boîtes  alimentaires,  les  sièges  et  les  cla- 
pets en  bronze;  cependant  ces  derniers  ont  un  peu  d'usure  par  suite 
de  l'espèce  de  matage  qui  se  produit  dans  le  fonctionnement  ;  néan- 
moins le  portage  est  très  bon. 

Au  début  de  la  campagne,  les  boîtes  à  clapets  des  pompes  alimen- 
taires ont  été  obstruées  par  des  corps  gras  mélangés  de  chaux. 

L'explication  en  a  été  donnée  :  pendant  les  essais,  les  cylindres 
avaient  été  graissés  à  l'huile  ordinaire*,  l'emploi  de  l'huile  minérale 
survenant  après  coup,  sans  avoir  préalablement  procédé  à  un  lessivage, 
avait  eu  pour  résultat  de  décomposer  ces  corps  gras  et  de  former  un 
résidu  poisseux  et  collant  en  quantité  assez  considérable  pour  para- 
lyser complètement  l'alimentation  et  nécessiter  une  visite  immédiate. 

A  notre  première  relâche,  ces  organes  de  la  machine  ont  été  minu- 
tieusement nettoyés  et  visités  ;  depuis,  cet  accident  ne  s'est  plus  renou- 
velé et  les  boîtes  alimentaires  ont  toujours  été  trouvées  dans  un  état 
satisfaisant  de  propreté. 

Lorsque  dans  le  courant  de  l'année  1881,  j'ai  reçu  l'ordre,  sur  les 
instances  de  la  maison  Belleville,  d'employer  le  carbonate  de  chaux 
pour  précipiter  au  fond  des  déjecteurs  l'huile  minérale  introduite  dans 
les  chaudières  et  pour  neutraliser  les  petites  portions  d'acide  cblorhy- 
drique  résultant  de  la  décomposition  par  la  chaleur  du  chlorure  de 
magnésium  contenu  dans  l'eau  de  mer,  j'ai  craint  la  formation  de  nou- 
veaux résidus  poisseux  devant  paralyser  nos  pompes  alimentaires  et 
boucher  complètement  les  trous  de  la  crépine  d'alimentation,  ainsi  que 
cela  s'était  produit  pendant  notre  première  traversée.  Dès  la  première 
marche,  j'ai  fait  procéder  à  une  visite  de  ces  organes.  Non  seulement  mes 
craintes  ne  s'étaient  pas  réalisées,  mais  encore  les  boîtes  alimentaires 
et  la  crépine  paraissaient  sensiblement  plus  propres.  Cette  dernière  sur- 
tout, sur  laquelle  les  observations  étaient  plus  faciles  et  que  fréquemment, 
par  mesure  de  prudence,  avant  l'emploi  du  carbonate,  nous  passions  au 
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feu  pour  la  débarrasser  de  la  couche  de  graisse  qui  la  recouvrait,  était 
dans  un  état  tellement  satisfaisant,  que  nous  avons  jugé  inutile  depuis 
de  la  nettoyer  tout  en  la  visitant  de  temps  à  autre. 

Petit  cheval.  —  Le  petit  cheval  est  d'un  système  particulier  à  la 
maison  Belleville;  il  fonctionne  bien  et  donne  d'excellents  résultats 
sous  tous  les  rapports. 

Épurateur  général  de  vapeur.  —  L'épuraleur  général  est  en  très 
bon  état;  il  a  été  visité  et  nettoyé  avec  soin  à  différentes  reprises. 

Cet  appareil,  qui  est  aussi  de  la  maison  Belleville,  est  une  des  pièces 
les  plus  importantes  de  la  machine.  Il  sert  à  dépouiller  la  vapeur  de 
l'eau  et  des  matières  étrangères  que  celle-ci  entraîne  avec  elle  et  qui 
pourraient  pénétrer  dans  les  cylindres,  ainsi  que  le  constatent  les  dé- 
pôts boueux  et  gras  qui  se  déposent  h  sa  partie  inférieure.  C'est  à  sa 
présence  que  Ton  doit  de  n'avoir  jamais  observé  d'entraînements  d'eau 
dans  les  cylindres  et  d'avoir  ceux-ci  dans  un  état  si  satisfaisant  et 
sans  aucun  indice  de  corps  étrangers. 

Crépine  générale  d'alimentation.  —  La  crépine  générale  qui  tamise 
l'eau  d'alimentatioh  est  en  bon  état  et  est  fréquemment  visitée,  ainsi 
que  je  l'ai  dit  plus  haut,  en  parlant  des  pompes  et  bottes  alimentaires 
et  de  l'effet  produit  par  l'introduction  du  carbonate  de  chaux  dans  l'eau 
d'alimentation. 

Tuyautage.  —  Le  tuyautage  est  en  parfait  état  et  n'a  donné  lieu  à 
aucune  réparation. 

En  résumé,  l'appareil  moteur  du  Voltigeur  est  actuellement  dans 
d'excellentes  conditions  et  peut  fournir  encore  un  long  et  bon  service. 

CHAUDIÈRES. 

L'appareil  évaporatoire  du  Voltigeur  est  du  système  Belleville,  mo- 
dèle 1877,  à  haute  pression. 

11  se  compose  de  6  générateurs,  de  100  chevaux  chacun,  réunis  sous 
une  même  enveloppe  en  tôlerie  et  adossés  par  le  fond,  de  manière  à 
former  en  abord  deux  chambres  de  chauffe  placées  parallèlement  au 
plau  longitudinal  du  bâtiment. 

Chaque  générateur  comprend  les  organes  principaux  énoncés  ci- 
dessous  : 

Éléments  générateurs  ; 

Un  tube  collecteur  d'alimentation; 

Un  cylindre  collecteur  épurateur  de  vapeur  ; 
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Un  Técipient  déjecteur; 

Un  régulateur  automatique  d'alimentation  et  de  niveau  d'eau  ; 

m 

Une  enveloppe  en  fer  et  briques. 

Pendant  le  cours  de  la  navigation  à  la  vapeur  et  dans  les  visites  qui 
ont  été  faites,  ces  divers  organes  ont  donné  lieu  aux  observations  sui-  ' 
vantes. 

Éléments  gènèraleurs.  —  Les  tubes  qui  composent  les  éléments  gé- 
nérateurs sont  en  bon  état.  Ils  ne  paraissent  avoir  subi  aucune  dété- 
rioration et  il  ne  semble  pas  qu'il  y  ait  nécessité,  d'ici  longtemps,  d'en 
changer  quelques-uns.  Les  boîtes  de  raccordement  de  ces  tubes  sont 

ê 

également  dans  de  bonnes  conditions. 

A  chaque  visite,  on  trouve  généralement  dans  lep  tubes  des  rangées 
inférieures,  une  couche  de  sel  variant  de  1  millimètre  à  1  millimètre 
et  demi  ;  ceux  des  rangées  supérieures  sont  relativement  propres,  et  la 
couche  de  sel  est  à  peine  appréciable. 

Dans  le  principe,  et  avant  qu'on  fît  usage  du  carbonate  de  chaux, 
les  tubes  des  rangées  supérieures  étaient  recouverts  d'une  légère  cou- 
che de  graisse  provenant  de  l'huile  valvoline.  Avec  l'emploi  du  carbo- 
nate de  chaux,  cette  couche  de  graisse  a  presque  entièrement  disparu 
pour  faire  place  à  une  poussière  sèche,  fine  et  grisâtre,  peu  adhérente, 
indiquant  bien  que  cette  matière  avait  produit  l'effet  auquel  elle  était 
destinée,  c'est-à-dire  donner  à  l'huile  îhinérale  qui  l'absorbe  en  partie 
assez  de  densité  pour  qu'elle  puisse  se  déposer  au  fond  des  déjec- 
teurs,  pour  de  là  être  extraite  par  les  purges. 

Les  tubes  ont  tous  été  grattés  et  nettoyés  à  fond  trois  fois  dans  le 
courant  de  la  campagne.  A  mon  avis,  cette  opération  devrait  avoir  lieu 
au  moins  tous  les  six  mois,  si  Ton  veut  tenir  les  tubes  dans  un  état 
satisfaisant  de  propreté  et  d'entretien. 

En  raison  de  ces  visites  fréquentes,  je  signalerai  l'économie  de  temps 
et  de  dépenses  qu'il  y  aurait  à  faire  usage  des  rondelles  en  carton  d'a- 
miante de  la  maison  fielievitle,  pour  les  joints  des  bouchons  de  net- 
toyage des  tubes  des  générateurs.  Ces  joints,  en  effet,  faits  au  minium 
demandent  un  temps  considérable  pour  être  ouverts,  nettoyés  au  burin, 
afin  d'enlever  ce  mastic  durci,  ce  qui  peut  donner  lieu  à  une  détério- 
ration,  et  enfin  pour  être  remis  en  place  avec  un  nouveau  mastic 

occasionnant  une  grosse  dépense  de  minium. 
Les  rondelles  en  carton  d'amiante  dont  la  maison  Belleville  nous 
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avait  envoyé  une  certaine  quantité  pour  être  expérimentées  à  bord, 
ont  donné  les  avantages  suivants  : 

1°  Élanchéité  parfaite  des  joints  ; 

2°  Ouverture  et  fermeture  rapides  et  sans  effort  des  bouchons  des 
tubes  ; 

3°  Économie  dans  la  dépense. 

Attendu  que,  si  la  rondelle  revient  à  un  prix  plus  élevé  que  le  mas- 
tic nécessaire  à  la  fermeture  d'un  bouchon,  ce  que  j'ignore,  celle-ci  a 
l'avantage  de  pouvoir  servir  plusieurs  fois. 

Je  proposerai  donc  comme  une  bonne  mesure,  de  généraliser  l'em- 
ploi de  ces  rondelles  à  bord  du  Voltigeur,  en  lui  en  faisant  délivrer 
100  par  chaudière,  soit  600  pour  les  6  chaudières,  avec  un  certain 
nombre  de  rondelles  de  rechange,  pour  remplacer  celles  qui  pourraient 
s'avarier  et  la  quantité  de  graisse  antifriclion  que  nécessiterait  leur 
application. 

Tubes  collecteurs  d'alimentation.  —  Les  tubes  collecteurs  d'alimen- 
tation sont  en  bon  état  ;  on  y  trouve  peu  de  dépôts  et  en  bien  moins 
grande  quantité  que  dans  les  tubes. 

Cylindre  collecteur,  épuraieur  de  vapeur  et  d'eau  d'alimentation.  — 
Les  cylindres  collecteurs,  épurateurs  de  vapeur  et  d'eau  d'alimenta- 
tion, dont  le  but  est  de  faire  précipiter  instantanément,  à  l'état  pulvé- 
rulent, les  sels  calcaires  par  le  réchauffement  rapide  de  l'eau  d'alimen- 
tation au  contact  de  la  vapeur  pendant  son  passage  dans  ces  récipients 
et  de  séparer  complètement  la  vapeur  des  vésicules  d'eau  et  de  corps 
étrangers  qu'elle  peut  entraîner  au  sortir  des  éléments,  fonctionnent 
bien  et  sont  en  bon  état. 

Dans  les  visites,  on  trouve  généralement  dans  les  épurateurs,  une 
couche  de  matières  grasses  et  d'oxyde  de  3  à  4  millimètres,  et  la  cou- 
che est  sensiblement  plus  épaisse  dans  la  partie  où  arrive  l'eau  d'ali- 
mentation. 

Récipients-déjecteurs.  —  Les  récipients-déjecteurs  sont  en  bon  état 
et  fonctionnent  bien,  ainsi  qu'il  ressort  des  visites  fréquentes  qui  y  ont 
été  faites,  et  où  l'on  ne  trouve  que  dans  le  fond,  jusqu'à  la  hauteur 
seulement  du  tuyau  d'extraction,  des  dépôts  gras  et  boueux  mélangés 
de  sel. 

Régulateurs  automatiques  d'alimentation  et  de  niveau  d'eau.  —  Les 
régulateurs  automoteurs,  ainsi  que  les  divers  organes  d'alimentation, 
sont  en  bon  état  et,  jusqu'à  ce  jour,  ont  bien  fonctionné;  mais  il  faut 
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en  avoir  un  soin  tout  particulier  et  les  veiller  spécialement,  car  les 
automoteurs  deviennent  quelquefois  paresseux,  et  il  est  nécessaire  de 
les  manœuvrer  souvent  à  la  main  pendant  la  marche. 

Enveloppe  en  fer  et  briques.  —  L'enveloppe  en  fer  des  générateurs, 
ainsi  que  la  maçonnerie,  sont  en  très  bon  état  et  ne  paraissent  avoir 
souffert  en  aucune  de  leurs  parties. 

Tirage  forcé.  —  Le  système  de  tirage  forcé,  qui  se  compose  à  bord 
du  Voltigeur,  de  cinq  jets  de  vapeur  dans  la  cheminée,  n'a  été  employé 
que  pour  le  ramonage  de  celle-ci,  et  dans  quelques  circonstances,  pour 
activer  la  combustion  d'un  mauvais  combustible  que  nous  avions  été 
forcés  de  prendre  à  Tunis.  Il  fonctionne  bien. 

De  ce  qui  précède,  il  résulte  que  Ton  peut  presque  affirmer  qu'en  ce 
moment  les  chaudières  du  Voltigeur  se  trouvent  dans  d'aussi  bonnes 
conditions  qu'au  début  de  la  campagne,  et  que  Ton  peut  espérer  qu'elles 
se  maintiendront  dans  cet  état  pendant  longtemps  encore.  Mais  pour 
obtenir  ce  résultat,  je  crois  qu'il  y  a  lieu  de  suivre  les  instructions  de 
la  maison  fielleville,  qui  recommandent,  dès  qu'elles  ne  sont  plus  en 
service,  de  les  remplir  d'eau  douce,  et  à  défaut  d'eau  douce,  d'eau  de 
mer  en  y  introduisant  un  lait  de  chaux. 

Je  crois  aussi  qu'il  est  utile  de  les  nettoyer  à  fond  dans  toutes  leurs 
parties,  au  moins  tous  les  six  mois,  ce  qu'il  est  toujours  possible  de 
foire  en  les  visitant  l'une  après  l'autre,  tout  en  restant  cependant  prêt 
à  remplir  les  missions  qui  incomberaient  au  bâtiment 

Je  suis  donc  amené  à  constater  après  une  campagne  de  deux  ans, 
que  les  chaudières  du  Voltigeur  ont  rempli  toutes  les  conditions  de 
leur  programme,  que  la  commission  d'essais  avait  déjà  énoncées,  à 
savoir  : 

Sécurité  et  solidité; 

Promptitude  de  mise  en  pression; 

Absence  absolue  d'entraînements  d'eau  et  de  corps  étrangers  dans 
les  cylindres; 

Facilité  d'établir  et  de  faire  varier  la  pression  ; 

Facilité  de  réparations  et  de  nettoyages; 

Économie  de  combustible. 


Sues,  juillet  1882. 

Le  Commandant  du  Voltigeur. 

L'ancre  flottante  Bullivant.  —  Cet  appareil,  aussi  léger  que 
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solide,  grâce  i  ses  attaches  en  fil  d'acier,  se  compose  d'un  flotteur  en 
acier,  fer  ou  bois  goudronné  auquel  sont  attachées  des  poches  destinées 
à  servir  de  dragues. 

Les  poches  sont  reliées  entre  elles  et  aux  pitons  du  radeau  par  des 
chaînes  et  des  fils  d'acier  qui  sont  élongés  sur  une  barra  de  fer  et 
raidis  sur  une  traverse  en  fer.  Le  flotteur  offre,  par  sou  pan  vertical, 


haut  d'un  pied,  uue  résistance  a  la  traction  exercée  par  le  navire.  Le 
flotteur  peut  supporter  l'ancre  et  la  remorque  en  fil  d'acier  ;  ses  dimen- 
sions sont  eu  rapport  avec  hOgrandeur  des  bâtiments  et  leur  résistance 
aux  différentes  vitesses. 

Les  poches  pouvant  être  repliées  sur  le  flotteur,  l'appareil  tient  peu 
de  place  quand  il  est  logé  à  bord. 

Le  flotteur,  débarrassé  des  poches  et  tenu  en  laisse  par  deux  remarques 
frappées  à  chaque  quart  de  sa  longueur,  peut  servir  de  gouvernail  de 
fortune. 

Il  peut  servir  aussi  a  porter  à  terre  un  fil  d'acier. 
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Deux  de  ces  flotteurs  rejoints  par  des  espars  peuvent  faire  un  radeau. 

En  résumé,  l'ancre  flottante  Bullivanl  rachète  son  prix  de  revient  en 
permettant  à  un  bâtiment  à  vapeur  de  mettre  ses  feux  au  fond  des 
fourneaux  et  de  se  tenir,  à  son  aise  debout  au  vent,  par  une  grosse  mer. 

(The  marine  Engineer.) 

Les  dangers  d'incendie  par  l'éclairage  électrique.  —  Le  con- 
seil de  la  Société  des  ingénieurs  télégraphistes  et  des  électriciens  de 
Londres  recommande,  pour  éviter  les  dangers  d'incendie  qui  peuvent 
résulter  de  l'éclairage  électrique,  l'observation  des  règles  et  précau- 
tions suivantes,  rédigées  d'après  le  rapport  de  la  commission  nommée 
le  11  mai  1882. 

Ces  règles  ont  été  édictées  non  seulement  dans  le  but  de  servir  de 
guide  et  d'instruction  pour  ceux  qui  ont  des  appareils  d'éclairage  élec- 
trique basés  sur  les  principes  établis  par  celte  Société,  mais  aussi  pour 
réduire  au  minimum  possible  tous  les  dangers  d'incendie  inhérents  à 
n'importe  quel  système  d'éclairage  artificiel. 

Dans  toute  nouvelle  application  de  l'électricité,  les  dangers  résultent 
principalement  de  l'ignorance  et  de  l'inexpérience  de  plusieurs  de  ceux 
qui  fabriquent  ou  emploient  les  appareils.  Les  difficultés  que  l'élec- 
tricien doit  surmonter  sont  cachées  aux  regards,  et  pour  les  vaincre 
il  faut  d'abord  les  connaître  et  les  mesurer  a  l'aide  des  courants  élec- 
triques. Elles  consistent  principalement  dans  les  fissures,  dans  la  ré- 
sistance mal  proportionnée  des  conducteurs,  dans  des  joints  défec- 
tueux donnant  lieu  à  une  déperdition  de  la  force  électrique  ou  à  une 
production  de  chaleur.  Ge  sont  là  des  défauts  qu'il  n'est  possible  de 
découvrir  qu'en  mesurant,  au  moyen  d'appareils  spéciaux,  les  courants 
que  l'on  fait  passer  dans  un  circuit  soit  pour  l'usage,  soit  pour  les 
épreuves. 

Les  conducteurs  non  recouverts  devraient  toujours  être  surveillés, 
parce  que  si  un  corps  doué  de  conductibilité  venait  par  hasard  se 
placer  sur  eux  ou  les  toucher  par  inadvertance,  il  pourrait  produire  un 
raccourcissement  du  circuit,  ou  un  développement  imprévu  de  chaleur 
en  faisant  croître  ta  puissance  du  courant  au  delà  de  la  quantité  que 
le  conducteur  peut  transmettre.  On  ne  saurait  trop  recommander  de 
se  garer  de  l'humidité  comme  d'un  ennemi  des  plus  dangereux  ;  il  faut 
dire,  en  outre,  que  l'habitude  que  l'on  a  de  se  servir  de  la  terre  comme 
conducteur  dans  le  circuit  tend  à  augmenter  toutes  les  autres  sources 
de  difficultés  et  de  dangers.  En  résumé,  la  garantie  principale  doit  cop- 
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si  s  ter  dans  la  surveillance  opérée  par  des  électriciens  babiies  et  expéri- 
mentés. 

Précautions  relatives  à  la  machine  dynamo-électrique. 

1°  La  machine  doit  être  établie  dans  un  lieu  sec. 

2°  Elle  doit  être  à  l'abri  du  vent  et  de  la  poussière. 

3°  Il  faut  la  tenir  très  propre  et  bien  oindre  ses  supports  avec  de 
l'huile. 

4°  L'isolement  des  bobines  et  des  conducteurs  doit  être  parfait. 

5*  Autant  que  possible,  il  vaudra  mieux  la  placer  directement  sur  un 
plan  isolant. 

6°  Tous  les  conducteurs  qui  se  trouvent  dans  la  chambre  de  la 
machine  doivent  avoir  des  supports  bien  solides,  être  bien  isolés, 
disposés  de  telle  sorte  qu'il  soit  facile  de  les  visiter,  et  marqués  avec 
des  marques  ou  des  numéros. 

Précautions  concernant  les  fils. 

7°  Tout  commutateur  sera  construit  de  manière  à  ne  pouvoir  retenir 
l'électricité  ni  développer  de  la  chaleur  quand  il  sera  éloigné  ou  aban- 
donné à  lui-même  ;  son  support  sera  en  ardoise,  en  porcelaine  ou  en 
toute  autre  matière  incombustible. 

8°  11  devra  avoir  un  appareil  de  sûreté  relié  au  circuit  principal  et 
formé  d'un  métal  très  fusible,  dont  la  fusion  interromprait  le  courant 
au  cas  où  il  atteindrait  une  intensité  excessive. 

9°  Le  degré  de  force  de  chaque  partie  du  circuit  doit  être  bien  déter- 
miné pour  qu'on  puisse  lui  proportionner  la  dimension  des  fils  qui 
doivent  transmettre  le  courant;  et  là  où  le  circuit  passs  d'un  conduc- 
teur plus  gros  à  un  plus  petit,  il  faudra  établir  des  appareils  de  sûreté, 
de  façon. que  la  température  des  conducteurs  ne  dépasse  jamais  150* 
Fahrenheit. 

N.  B.  Ces  appareils  de  sûreté,  qui  ont  une  importance  si  essentielle, 
devront  toujours  être  renfermés  dans  des  boîtes  incombustibles.  On 
observera  également  si  les  fils,  sous  l'action  du  courant  ordinaire, 
s'échauffent  sensiblement  ;  il  faudrait  dans  ce  cas  les  remplacer  par  des 
fils  plus  gros. 

10°  A  moins  de  circonstances  extraordinaires,  le  circuit  tout  entier 
devra  être  métallique,  et  Ton  devra  éviter  l'emploi  comme  conducteur 
dans  le- circuit  des  conduites  d'eau  ou  de  gaz. 
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11°  Les  fils  extérieurs  seront  recouverts  d'une  matière  isolante,  telle 
que  des  bandes  ou  des  tubes  de  gutta-percha  aux  points  où  ils  s'ap- 
puient sur  leurs  supports  et  sur  une  longueur  d'au  moins  deux  pieds  de 
chaque  côté  du  support. 

12°  Les  61s  découverts  qui  passent  près  des  habitations  ne  doivent 
jamais  être  éloignés  des  toits  des  maisons  de  moins  de  7  pieds  de 
chaque  côté,  et  lorsqu'ils  passent  au-dessus  des  réverbères,  ils  doi- 
vent être  assez  élevés  pour  ne  pas  être  exposés  à  quelque  fuite  de  gaz 
enflammé. 

13°  11  est  essentiel  que  les  raccords  soient  faits  d'une  manière  par- 
faite tant  au  point  de  vue  électrique  que  mécanique.  Un  des  meilleurs 
systèmes  consiste  à  superposer  les  extrémités  à  raccorder  en  les  enve- 
loppant de  fils  de  fer  très  mince  dont  les  deux  bouts  sont  reliés  étroi- 
tement au  moyen  de  quelques  tours,  chacun  à  un  des  fils  conducteurs; 
le  tout  est  ensuite  mécaniquement  consolidé. 

14°  Quand  les  fils  passent  sous  terre,  leur  position  doit  être  exacte- 
ment indiquée,  et  leur  disposition  doit  être  telle,  qu'il  soit  facile  de  les 
visiter  et  de  les  réparer. 

15°  Tous  les  fils  placés  à  l'intérieur  doivent  être  absolument  isolés. 

16°  Lorsque  les  fils  traversent  des  lambris,  planchers,  murs  ou  cloi- 
sons et  aussi  dans  les  endroits  où  ils  peuvent  être  en  contact  avec  des 
masses  métalliques,  telles  que  des  poutrelles  de  fer  ou  des  tuyaux,  il 
fant  les  préserver  des  éraflures  auxquelles  ils  peuvent  être  exposés, 
soit  en  se  frottant  les  uns  contre  les  autres,  ou  contre  les  masses 
métalliques.  Dans  ce  but,  leurs  couvertures  isolantes  devront  être  ren- 
forcées, et  là  où  des  éraflures  pourraient  être  produites  par  d'autres 
causes,  par  exemple  par  des  rats,  il  faudra  renfermer  ces  fils  dans  des 
enveloppes  faites  de  matière  suffisamment  dure. 

17°  Quand  les  fils  sont  cachés,  comme,  par  exemple,  quand  ils  tra- 
versent les  planchers,  il  faut  les  préserver  de  tout  choc  mécanique,  et 
leur  passage  doit  en  outre  être  indiqué  au  dehors. 

N.  B.  On  ne  saurait  trop  recommander  d'éprouver  souvent  les  fils, 
opération  dans  laquelle  on  acquiert  facilement  une  habileté  suffisante. 
Les  fuites  du  fluide  électrique  ne  sont  pas  perceptibles  à  l'odorat  comme 
celles  du  gaz,  mais  avec  l'aide  des  appareils  on  les  constate  avec  la 
plus  grande  précision  et  sécurité.  Le  dommage  produit  par  une  fissure 
ne  réside  pas  seulement  dans  la  déperdition  du  fluide  électrique,  mais 
aussi  dans  la  voie  qu'elle  offre  &  l'introduction  de  l'humidité  dont  la 
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présence,  par  suite  de  l'action  électrique  qu'elle  développe,  détruit  la 
conductibilité  du  fil  et  son  enveloppe  isolante. 

Précautions  relatives  aux  lampes. 

18°  Les  arcs  voltaïques  doivent  toujours  être  protégés  par  des  clo- 
ches appropriées,  afin  d'obvier  aux  dangers  qui  peuvent  provenir  de 
la  chute  de  parcelles  de  charbon  incandescents  ou  du  jaillissement  des 
étincelles.  Ces  cloches  seront  garanties  par  des  filets  métalliques. 

19°  Toutes  les  parties  de  la  lampe  que  Ton  doit  toucher  seront  isolées 
du  circuit. 

Dangers  pour  les  personnes. 

20°  Afin  d'éviter  ces  dangers  qui  peuvent  arriver  dans  l'intérieur  des 
édifices,  il  faut  veiller  par-dessus  tout  à  ce  que  les  conducteurs  et  les 
appareils  soient  disposés  de  telle  sorte  qu'ils  ne  puissent  se  trouver 
exposés  à  recevoir  des  secousses  par  des  courants  alternatif  dont  la 
force  dépasse  60  tours  du  galvanomètre  ;  et  que  entre  deux  points 
dans  la  même  chambre  il  n'y  ait  pas  une  différence  de  force,  dans  le 
courant,  supérieure  à  200  tours. 

21°  Lorsque  la  différence  d'intensité  entre  les  courants  qui  circulent 
dans  un  édifice  dépasse  les  200  tours  (que  la  source  d'électricité  soit 
intérieure  ou  extérieure),  il  conviendra  de  munir  l'édifice  d'une  lance 
à  l'extérieur,  faite  de  telle  sorte  qu'elle  puisse  permettre  à  l'excès  de 
tension  électrique  de  se  disperser. 

Traduit  de  V italien  par  Z.  Sjjhel. 

Précautions  à  prendre  contre  les  dangers  présentés  par 
l'emploi  de  la  lumière  électrique.  —  Le  Franklin  Instilute  de 
Philadelphie,  dans  le  but  d'étudier  les  précautions  à  prendre  quand 
on  se  sert  de  l'éclairage  électrique,  a  nommé  une  commission  qui  résume 
ainsi  ses  recommandations. 

1°  Les  électrodes  qui  unissent  les  lampes  à  la  machine  dynamo* 
électrique  doivent  être  parfaitement  isolés  sur  tout  leur  parcours. 

2°  De  temps  en  temps,  les  électrodes  doivent  être  visités  avec  soin 
afin  de  vérifier  si  l'isolement  n'a  pas  été  altéré  par  les  crochets  ou 
autres  moyens  de  suspension,  par  le  croisement  avec  d'autres  fils,  ou 
simplement  par  suite  de  changement  de  direction  trop  brusque  dans 
le  parcours  adopté. 

3°  On  doit,  autant  que  possible,  éviter  de  former  les  conducteurs  avec 
des  morceaux  de  fils  nombreux  et  courts;  à  chaque  jonction,  les  fils. 
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doivent  être  commis  avec  soin  pour  éviter  la  formation  d'un  arc  voltaïque 
dû  à  la  séparation  éventuelle  des  deux  bouts  à  réunir. 

4°  Les  conducteurs  ne  doivent  pas  être  en  communication  avec  le 
sol,  le  retour  du  courant  doit  être  fait  au  moyen  d'un  fil  spécial.  Pour 
rendre  efficace  cette  précaution,  il  faut  veiller  à  ce  que  les  fils  ne 
passent  pas  dans  le  voisinage  des  corps  métalliques  pouvant  établir 
une  communication  avec  le  sol.  Aux  points  où  les  électrodes  doivent 
forcément  passer  près  des  arbres  de  transmission,  des  conduites  de 
gaz,  etc.,  il  faut  assurer  leur  isolement  avec  un  soin  tout  parti- 
culier. 

5°  On  doit  empêcher  soigneusement  la  formation  des  circuits  rac- 
courcis dus  à  des  contacts  imprévus.  Il  faut  pour  cela  maintenir  une 
distance  convenable  entre  les  électrodes  provenant  de  machines  diffé- 
rentes ou  de  diverses  parties  d'une  même  machine;  cette  distance  ne 
peut  être  moindre  que  celle  qui  existe  entre  les  charbons  des  lampes 
comprises  dans  le  circuit.  Le  fil  qui  quitté  le  local  à  éclairer  doit  être 
aussi  éloigné  que  possible  de  celui  qui  vient  de  la  machine,  les  fils 
doivent  être  fixés  d'une  manière  invariable,  on  ne  doit  pas  les  laisser 
pendre  en  guirlande,  si  ce  n'est  de  la  quantité  strictement  nécessaire 
pour  s'écarter  des  lampes.  On  doit  avoir  soin  de  choisir  la  position  la 
plus  favorable  et  y  arranger  les  conducteurs  de  manière  à  ce  qu'ils 
se  trouvent  convenablement  abrités  de  l'humidité  et  éloignés  des  corps 
métalliques. 

6°  On  doit  adopter  pour  les  électrodes  des  diamètres  tels,  qu'ils  ne 
puissent  s'échauffer  d'une  manière  dangereuse,  même  s'ils  venaient  à 
être  traversés  par  des  courants  plus  énergiques. 

7°  On  doit  placer  toujours  et  dans  tous  les  cas  les  conducteurs  dans 
une  position  telle,  qu'ils  ne  puissent  être  touchés  ni  par  hasard,  ni 
par  simple  curiosité,  pour  éviter  les  dangers  qui  peuvent  résulter  de 
décharges  électriques  éventueltes  à  travers  le  corps  humain. 

8°  Les  lampes  à  arc  doivent  être  recouvertes  avec  un  globe  de  cristal 
muni  à  la  partie  inférieure  d'une  coupe  destinée  à  recueillir  les 
fragments  en  ignition  qui  pourraient  se  détacher  par  hasard  du  charbon. 

(Extrait  de  la  Rivista  marittima.)  Z.  L.  Z. 

Note  sur  des  phénomènes  de  mécanique  moléculaire1.  —A  la 
suite  de  recherches  sur  les  mouvements  électriques,  j'ai  été  conduit  à 


1  Axtralt  des  Comptée  rendu*  de  V Académie  de»  eeience». 
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étudier  le  curieux  phénomène  classique  des  t  billes  d'ivoire  •  :  je  viens 
en  présenter  quelques  conséquences. 

Voici,  suspendues  à  un  support  commun,  plusieurs  billes  d'ivoire 
égales,  en  contact  et  rangées  en  ligne  droite,  appelons- les  en  partant 
de  notre  gauche  A,  B,  G,  D,  E,  par  exemple. 

On  écarte  la  première  A,  d'un  angle  quelconque,  pour  la  laisser 
retomber.  Elle  vient  choquer  la  bille  suivante  B,  puis  elle  reste  en 
repos  en  cédant  toute  sa  vitesse  à  B,  qui  la  transmet  à  la  troisième  G, 
et  finalement,  de  bille  en  bille,  à  la  dernière,  laquelle  se  soulève  et 
retombe  avec  la  même  vitesse  qu'avait  primitivement  A.  On  sait  que 
cette  vitesse  retourne  alors  jusqu'à  la  première  bille  A,  etc. 

Ge  qui  frappe  dans  cette  expérience,  c'est  l'immobilité  absolue  des 
trois  billes  intermédiaires  B,  G,  D,  qui  ne  servent  qu'à  transmettre  le 
mouvement  de  la  première  bille  A  à  la  cinquième,  et  réciproque- 
ment. 

Les  deux  billes  extrêmes  se  meuvent  comme  s'il  n'y  en  avait  pas  d'au- 
tres entre  elles,  comme  si  elles  étaient  seules. 

Les  trois  billes  intermédiaires  forment  comme  un  conducteur  de 
travail;  mais  elles  ne  peuvent  jouer  un  semblable  rôle  qu'en  emma- 
gasinant successivement  la  quantité  de  mouvement  imprimée  à  la  pre- 
mière bille  A. 

Pas  d'effets  sans  causes  :  chacune  des  billes  intermédiaires,  dans  son 
immobilité,  doit  être  le  siège  d'un  mouvement  particulier,  que  l'on 
peut  mettre  en  évidence  par  un  procédé  extrêmement  simple.  Pour 
cela,  je  recouvre  d'une  limaille  métallique  quelconque,  ou  mieux,  de 
poudre  d'or,  la  partie  supérieure  de  toutes  les  billes,  puis  je  procède 
au  choc  de  A. 

Que  se  passe- t-il? 

Observons  la  bille  centrale  C,  par  exemple  :  la  limaille  ne  se 
«  déverse  »  pas  à  droite  ou  à  gauche,  comme  on  aurait  peut-être  pu 
se  l'imaginer,  sous  l'influence  d'un  mouvement  vibratoire  «  pressenti  ». 
La  limaille,  accumulée  sur  ce  corps  absolumeul  immobile,  est  pro- 
jetée fortement  dans  le  sens  du  choc,  ou  mieux,  du  courant  dyna- 
mique. 

Le  même  effet  se  produit  sur  toutes  les  billes  intermédiaires  :  de 
sorte  qu'au  choc  de  A,  en  voyant  chaque  bille  rejeter  sa  limaille  dans 
le  même  sens,  on  croit  voir....  passer  la  force. 

On  remarque,  en  outre,  cet  autre  phénomène  intéressant  :  il  n'y  a 
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pas  projection  do  toute  la  limaille  tassée  autour  du  point  de  suspen- 
sion de  chaque  bille. 

C'en  est  seulement  la  moitié,  et  celle  qui  se  trouve  sur  la  partie  oppo- 
sée au  côté  du  choc.  Ainsi,  si  celui-ci  a  lieu  de  A  en  E,  c'est-à-dire  de 
gauche  à  droite,  c'est  toujours  la  limaille  de  la  portion  droite  de  cha- 
que bille  qui  est  vivement  projetée  vers  E;  l'autre  masse  de  limaille 
ne  bronche  pas;  mais,  si  le  choc  a  lieu  dans  le  sens  opposé,  de  E  vers 
A,  c'est  le  contraire  qui  se  produit,  c'est-à-dire  que  chaque  demi- 
bille  intermédiaire  semble  devenir  ventre  ou  nœud,  suivant  le  sens 
du  courant  dynamique. 

Enfin,  observons  encore  que,  au  choc  de  À,  la  limaille  de  la  bille 
extrême  E  est  toujours  projetée  du  côté  opposé  au  sens  de  ce  choc» 

Je  crois  inutile  d'ajouter  que  l'intervention  de  l'air  est  nulle  dans 
ce  phénomène,  et  que  celui-ci  se  produirait  tout  aussi  bien  dans  le 
vide,  tout  comme  une  attraction  ou  une  répulsion  magnétique  ou 
électrique.  * 

Si  j'en  ai  la  possibilité,  j'essayerai  de  donner  à  cette  étude  quelques- 
uns  des  développements  qu'elle  parait  comporter. 

A.  Trêve, 
Capitaine  de  vaisseau. 

Travaux  exécutés  au  port  d'Oamaru  (Nouvelle-Zélande).  — 
Les  travaux  de  ce  port  louchent  à  leur  terme  ;  il  ne  reste  plus  qu'un 
côté  de  la  digue  à  achever,  comme  complément  du  principal  brise- 
lames,  et  les  cubes  de  béton  qui  doivent  former  tout  autour  des  tra- 
vaux une  ceinture  demi-circulaire,  sont  déjà  prêts. 

La  longueur  de  ce  brise-lames,  est  de  1,820  pieds,  la  partie  que  l'on 
construit  maintenant  et  qui  s'avance  dans  la  mer  pour  former  la  partie 
nord  de  ce  port,  a  aujourd'hui  une  longueur  de  550  pieds  et  les  tra- 
vaux avancent  d'environ  60  pieds  par  mois  ;  cette,  partie  sera  achevée 
probablement  dans  18  mois. 

Une  drague  commandée  en  Angleterre  doit  être  érigée  à  Port-Chal- 
mers,  et  l'on  pense  que  ce  travail  sera  terminé  avant  trois  mois,  lors- 
qu'il faudra  commencer  à  draguer  le  chenal  et  la  cuvette  du  port,  dont 
la  profondeur  près  du  wharf  intérieur  doit  être  maintenue  à  22  pieds. 

Le  bureau  zélandais  avait  émis  dans  le  principe  un  emprunt  de 
200,000  livres  sterling  (5  millions).  Pendant  la  dernière  session,  la 
délégation  coloniale  rendit  un  arrêté  autorisant  le  bureau  à  emprunter 
jusqu'à  50,000  livres  sterling  en  plus  de  la  première  somme.  On 
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pense  toutefois  que  25,000  livres  sterling  seront  suffisantes  pour  com- 
pléter les  travaux. 

Ces  travaux,  qui  sont  très  solidement  faits,  dénotent  la  grande  capa- 
cité de  M.  Mac  Grégor,  l'ingénieur  en  chef  de  la  Société. 

Traduit  de  l'anglais  par  H.  Chevallier, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

Pêcheries  de  l'Orégon  et  du  territoire  de  Washington.  — 

Les  eaux  de  l'Orégon  et  du  territoire  de  Washington  abondent  en 
poisson  dont  plusieurs  variétés  ont  une  grande  importance  commer- 
ciale; le  saumon  particulièrement.  Toutes  les  rivières  du  littoral  pro- 
duisent en  quantité  cette  précieuse  espèce,  dont  on  trouve  les  variétés 
les  plus  recherchées  pour  leur  saveur  et  des  spécimens  curieux  pour 
leur  grande  taille  et  leur  poids.  La  pèche  en  est  facile  et  une  énorme 
quantité  est  ainsi  constamment  prête  à  être  fumée  ou  salée  ;  un  mou- 
vement très  actif  règne  entre  les  pêcheries  et  les  diverses  localités  où 
le  produit  est  transporté,  ce  qui  est  la  source  d'affaires  importantes. 
C'est  surtout  dans  le  voisinage  de  la  rivière  Columbia  que  la  mise  en 
baril  et  en  caisses  du  saumon  constitue  la  principale  industrie. 

L'excellente  qualité  de  chair  qui  caractérise  le  poisson  de  la  rivière 
Columbia  a  contribué  depuis  longtemps  à  lui  donner  une  réputation 
justement  méritée,  ce  qui  fait  que  la  demande  est  en  quelque  sorte  illi- 
mitée. Non  seulement  ces  produits  trouvent  un  marché  assuré  dans 
tous  les  États  de  l'Est,  mais  encore  ils  s'expédient,  en  quantité,  en  Aus- 
tralie, en  Angleterre  et  sur  tout  le  continent  européen. 

Cette  industrie,  dont  l'écoulement  est  permanent  et  sûr,  atteindra  en- 
core de  vastes  proportions,  enrichissant  de  plus  en  plus  le  pays  d'où 
elle  tire  ses  produits.  Les  premières  saleries  ont  été  établies  sur  les 
bords  de  la  rivière  Columbia,  en  1866;  les  ventes  effectuées  la  pre- 
mière année  s'élevèrent  à  la  somme  encourageante  de  64,000  dollars. 
Les  progrès  qui  ont  été  réalisés  depuis  et  l'importance  qu'ont  prise 
les  affaires  dans  cette  branche  d'industrie  pendant  une  période  de 
seize  années  se  trouvent  indiqués  dans  le  relevé  suivant  : 


tableau. 
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ARRill, 

nouas  DB  CAISSES. 

raiz  na  caisse. 

TOTAL. 

1866 

4,000 
18,000 
28,000 
100,000 
150,000 
200,000 
250,000 
250,000 
850,000 
875,000 
450,000 
460,000 
449,000 
440,000 
525,000 
680,000  * 

Dollars. 

16,00 
18,00 
12,00 
10,00 
9,00 
9,50 
8,00 
7,00 
6,50 
5,60 
4,50 
5,20 
6,00 
4,60 
4,80 
5,00 

Dollars. 
64,000 
234,000 
886,000 
1,000,000 
1,860,000 
1,900,000 
2,000,000 
1,750,000 
2,275,000 
2,100,000 
2,025,000 
2,892,000 
2,245,000 
2,024,000 
2,540,000 
8,150,000 

1867 

1868  ......... 

1869 

1870 

1871 

1872 

1874 

1878 

1880 

1881 

1  Lors  de  la  rédaction  des  états  de  commerce  de  l'année  1881,  le  produit  total  de  la  pèche  n'était 
pas  encore  connu,  l'on  n'a  pa  indiquer  que  le  chiflre  qai  avait  été  pnblié. 

Ce  qui  représente,  pour  Tannée  1881,  une  valeur  de  15,750,000  fr. 

35  saleries  sur  la  rivière  Columbia,  entre  les  cascades  et  la  ville 
d'Àstoria,  près  de  l'entrée  des  courants,  prennent  part  à  ce  chiffre  d'af- 
faires. 

Les  boîtes  de  grandeur  ordinaire  contiennent  chacune  une  livre  de 
chair  de  saumon  et  il  entre  48  boîtes  dans  chaque  caisse. 

En  estimant  le  poids  de  ces  dernières,  y  compris  la  tare,  à  72  livres, 
on  trouve  que  les  expéditions  de  l'année  1881  ont  été  de  plus  de 
19,000  tonnes,  et  cependant,  vers  la  fin  de  la  saison,  la  pèche  avait  été 
si  abondante,  qu'une  grande  quantité  de  poisson  a  été  perdue  parce 
que  les  moyens  de  le  saler  et  de  le  conserver  faisaient  défaut. 

Bien  que  la  concurrence  ait  fait  réduire  pour  les  ventes  en  gros  le 
prix  de  la  caisse  de  saumon  de  16  dollars  en  1866  à  5  dollars  en  1881, 
et  que  la  somme  payée  aux  pécheurs  pour  chaque  poisson  ait  aug- 
menté de  10  cents  à  65  cents,  le  bénéfice  réalisé  par  les  saleries  est 
toujours  satisfaisant.  Il  a  été  engagé,  dans  les  divers  établissements 
échelonnés  le  long  deia  Columbia,  un  capital  d'au  moins  deux  millions 
de  dollars  (dix  millions  de  francs)  et  les  opérations  doivent  être  con- 
duites avec  beaucoup  de  prudence  et  d'économie  pour  continuer  à 
réussir. 

La  pêche  se  fait  à  la- seine,  au  filet  et  avec  différents  pièges.  En  1881 , 
le  nombre  des  embarcations  employées  a  été  de  1,650,  y  compris  10 
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chaloupes  à  vapeur.  La  dépense  d'une  embarcation  entièrement  équi- 
pée revient  à  600  dollars  (3,000  fr.).  Les  filets  en  usage  ont  générale- 
ment de  250  à  300  mètres  de  longueur  sur  une  largeur  de  7  mètres. 
Les  seines  varient  entre  100  et  200  mètres  de  long.  Les  embarcations 
et  les  filets  appartiennent  le  plus  souvent  aux  propriétaires  des  saleries 
qui  les  louent  ordinairement  avec  tous  les  approvisionnements  néces- 
saires aux  pécheurs,  à  ia  condition  qu'un  tiers  du  produit  de  la  pèche 
sera  retenu  pour  en  solder  la  location,  les  deux  tiers  restants  devant 
être  payés  par  le  propriétaire  à  un  prix  convenu.  Chaque  embarcation 
arrive  à  capturer  en  moyenne  2,000  saumons  pendant  la  saison.  À 
l'exception  de  quelques  Indiens,  presque  tous  les  pécheurs  sont  des 
blancs,  principalement  des  Scandinaves  et  des  Italiens.  Environ  7,500 
hommes  sont  employés  pendant  la  saison  de  la  pèche.  Parmi  eux,  au 
moins  3,500  sont  des  travailleurs  chinois  engagés  dans  les  pêcheries 
pour  y  faire  le  travail  de  transport  et  de  manutention. 

Des  procédés  spéciaux  sont  employés  pour  nettoyer  le  poisson  d'une 
façon  qui  ne  laisse  rien  à  désirer,  le  découper  en  pièces  convenables, 
retendre  dans  les  bottes,  le  presser  fortement  sans  l'endommager  et, 
après  avoir  salé  le  contenu,  souder  rapidement  le  couvercle,  traiter  les 
boites  à  l'eau  bouillante  pour  en  faire  sortir  l'air  et  prévenir  ainsi  la 
corruption.  Ces  diverses  opérations  sont  exécutées  par  des  ouvriers  ha- 
biles dans  chaque  spécialité  avec  beaucoup  de  rapidité  et  de  précision. 
Il  faut,  en  moyenne,  la  chair  de  trois  saumons  pour  remplir  quatre 
douzaines  de  boîtes.  La  pèche  arrive  à  sa  plus  grande  production  pen- 
dant les  trois  mois  de  mai,  juin  et  juillet,  mais  le  moment  le  plus  abon- 
dant a  été,  pendant  ces  dernières  années,  vers  la  fin  de  la  saison.  La 
reproduction  artificielle  a  été  tentée  sur  plusieurs  points  pour  assurer 
le  repeuplement  des  rivières  et  maintenir  les  approvisionnements  ;  il  est 
certain  qu'avec  une  législation  judicieuse  en  vue  de  protéger  la  pisci- 
culture, il  n'y  a  pas  à  craindre  de  voir  jamais  l'épuisement  ou  la  des- 
truction se  produire. 

-Outre  les  pêcheries  de  saumon  de  la  rivière  Golumbia,  des  établisse- 
ments  similaires,  dont  quelques-uns  sont  très  importants,  existent  éga- 
lement sur  le  Villiemelte,  lUmpqua,  le  Rogue-River  et  sur  les  bords  du 
Puget-Sound.  Le  poisson  de  toutes  espèces  y  abonde  littéralement.  Il 
encombre  les  mers,  les  baies,  les  estuaires  et  les  cours  d'eau  qui  se 
jettent  dans  l'Océan,  et,  à  certains  moments  de  Vannée,  il  est  très  facile 
de  le  prendre  au  filet  ou  à  l'hameçon.  C'est  là  une  occasion  de  plus 
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pour  augmenter  encore  l'importance  des  pêcheries  du  pays.  Le  cours 
de  l'Alaska  fourmille  de  saumons;  on  estime  que  12  millions  environ 
sont  péchés  annuellement  par  30,000  habitants  de  ces  parages,  ce  qui 
représente  plus  d'un  poisson  péché  journellement  par  chaque  individu; 
c'est,  du  reste,  ce  qui  fait  leur  principale  alimentation,  mais  il  est  cer- 
tain que  la  plus  grande  partie  en  est  perdue. 

En  plus  du  saumon,  les  cours  d'eau  de  l'Orégon  et  du  territoire  de 
Washington  abondent  en  différentes  variétés  de  truites  délicieuses.  D'é- 
normes esturgeons  se  trouvent  dans  les  embouchures  des  rivières.  Les 
lacs  renferment  aussi  de  nombreuses  espèces  de  poissons,  parmi  les- 
quels on  peut  mentionner  la  truite,  la  perche  et  le  brochet.  Les  baies 
sont  peuplées  d'huîtres  et  de  crustacés.  La  plie,  la  sole  et  le  carrelet, 
d'une  délicatesse  rare,  atteignent  un  développement  extraordinaire 
dans  le  Puget-Sound.  L'eulachon,  délicieux  poisson  de  la  taille  d'un 
petit  hareng,  se  trouve  en  quantité  le  long  des  côtes.  La  morue,  d'une 
longueur  moyenne  d'un  pied  à  deux  pieds  et  demi  et  de  dix-huit  à 
vingt  pouces  de  grosseur  aux  nageoires,  se  rencontre  aussi  dans  le 
détroit  de  Puget,  mais  les  groupes  les  plus  nombreux  de  cette  variété 
s'assemblent  dans  les  eaux  qui  s'étendent  de  l'extrémité  de  l'île  Van- 
couver  aux  bouches  de  l'Alaska. 

Le  hareng  et  l'éperlan  abondent  sur  tout  le  littoral  ;  surlacôteN.-O., 
on  pêche  aussi  la  baleine  et  le  phoque.  Ces  divers  habitants  des  eaux 
forment  des  colonies  inépuisables  appelant  seulement  le  capital  et  la 
création  de  nouvelles  pêcheries  dans  cette  contrée  privilégiée  qui  a 
montré,  en  peu  d'années,  la  force  de  production  dont  elle  était  douée. 

Vàuvert  de  Méan, 
Consul  de  France  à  S  an-Francis  co. 


uv.  mai.  —  rfauia  1883.  32 
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Travaux  adressés  à  la  Revue  maritime  et  coloniale. 

(Mois  de  décembre  1882  —  Février  1883.) 

6546.  Les  budgets  de  la  marine  italienne  ;  traduction  de  l'italien  par 
M.  Lallemanp,  lieutenant  de  vaisseau.  (Lortent.) 

6547.  De  l'attaque  des  navires  cuirassés  par  l'artillerie  ;  traduction  de 
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compolaires,  par  M.  A.  Bellot,  lieutenant  de  vaisseau. 

6558.  Note  sur  des  phénomènes  de  mécanique  moléculaire,  par  M.  Trêve, 
capitaine  de  vaisseau. 

6559.  Sir  Thomas  Brassey  et  la  marine  anglaise,  par  M.  Tonnot,  capi- 
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0 
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l'Ogooué,  en  septembre  1882,  par  M.  Tenaille  d'Estais,  enseigne  de 
vaisseau,  et  Lola,  aide-médecin  de  la  marine. 

6570.  Etude  sur  les  eaux  potables  du  Gabon,  par  M.  Bestion,  médecin 
de  lre  classe  de  la  marine.  (Toulon.) 

6571.  Projet  d'installation  d'un  appareil  électrique  destiné  à  indiquer, 
sur  la  passerelle,  les  manœuvres  exécutées  dans  la  machine ,  par 
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La  Bêvuê  rendra  compte  des  onrrages  dont  deux  exemplaire!  seront  déposée 

A  la  Bibliothèque  du  ministère. 


L'Année  maritime,  revue  des  événe- 
ments qui  se  sont  accomplis  dans 
les  marines  française  et  étrangères, 
par  Henri  Durassiez  (Ve  et  VIe  années, 
1880-1881.)  Paris,  Challamel  aîné, 
1  fort  volume  in- 12  avec  cartes  et 
planches,  3  fr.  S0. 

Cette  publication  annuelle,  dont  nous 
avons  déjà  eu  occasion  de  parler,  est  de 
la  plus  grande  utilité  pour  quiconque 
veut  se  rendre  compte,  aussi  bien  au 
point  de  vue  historique  qu'au  point  de 
vue  technique  ou  statistique,  de  ce  qui 
se  passe  dans  les  différentes  marines 
du  monde.  A  la  longue,  lorsque  la  collec- 
tion comptera  un  certain  nombre  de  vo- 
lumes, V Année  maritime  formera  une 
véritable  encyclopédie  maritime,  très 
précieuse  et  très  facile  à  consulter  grâce 
aux  tables  alphabétiques  dont  l'auteur  a 
fait  suivre  chacun  de  ses  volumes* 

VAnnée  maritime  débute  par  une 
partie  historique  consacrée  au  récit  des 
événements  de  la  politique  générale 
présentant  un  point  de  contact  avec  les 
intérêts  des  nations  maritimes.  C'est 
ainsi  que  l'auteur  a  successivement  rendu 
compte  des  opérations  maritimes  de  la 
guerre  turco-russe  sur  le  Danube  ou  la 
mer  Noire  ;  de  celles  de  la  guerre  chilo- 
péruvienne;  de  celles  de  l'expédition  de 
Tunisie,  etc.  De  même,  il  a  signalé,  au 
fur  et  à  mesure  qu'ils  se  sont  produits, 
les  efforts  tentés  par  différentes  nations 
en  vue  de  se  créer  des  comptoirs  ou  des 
établissements  coloniaux.  Telle  est,  par 
exemple,  la  politique  suivie  par  r Alle- 


magne dans  le  Pacifique  pour  établir  sa 
domination  sur  les  lies  Samoa  ;  celle  de 
F  Italie,  dans  la  mer  Rouge,  en  ce  qui 
concerne  la  baie  d'Assab  ;  celle  de  l'An- 
gleterre par  son  annexion  de  l'île  Ro- 
thuma,  sa  prise  de  possession  du  Nord 
de  Plie  de  Bornéo  et  de  bien  d'autres 
points  ;  celle  de  la  France  enfin ,  non 
seulement  en  Tunisie  et  au  Tonkin, 
mais  encore  à  Obock,  à  Madagascar,  sur 
la  côte  occidentale  d'Afrique,  etc. 

Cette  partie  historique  et  coloniale  de 
VAnnée  maritime  a  pris,  dans  chacun 
des  volumes  qui  se  sont  succédé,  une 
importance  de  plus  en  plus  considérable. 
C'est  qu'en  effet  il  existe  actuellement 
dans  l'opinion,  à  tort  ou  à  raison,  un 
courant  très  puissant  en  faveur  de  la 
colonisation,  de  l'expansion  nationale 
au  delà  des  mers,  dont  l'instrument 
naturel  est  le  navire,  la  marine.  De 
même,  le  fait  qui  a  dominé  et  dominera 
longtemps  encore  l'histoire  de  l'Eu- 
rope, est  la  dissolution  de  l'empire  otto- 
man. Cette  vaste  question  d'Orient, 
l'évolution  dans  laquelle  elle  est  entrée 
depuis  le  traité  de  Berlin  et  surtout  de- 
puis la  conclusion  de  l'alliance  austro- 
allemande,  les  modifications  que  sa  solu- 
tion est  appelée  à  apporter  dans  l'équi- 
libre européen  ont  été,  de  la  part  de 
M.  Durassiez  l'objet  de  longs  dévelop- 
pements (voir  les  préfaces),  notamment 
en  ce  qui  concerne  les  intérêts  et  les 
visées  respectives  des  puissances  médi- 
terranéennes. 

M.  Durassier  est  convaincu  que  l'ob- 
jectif ultime  de  l'Allemagne  est  d'arriver 
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à  avoir  un  débouché  sur  la  Méditer- 
ranée et  il  pense  que  l'Autriche  a  fait 
un  marché  de  dupe  en  se  rapprochant  de 
cette  puissance.  Il  est  persuadé  que  le 
plan  de  M.  de  Bismarck  est  celui-ci: 
lancer  F  Autriche  en  avant  comme  dé- 
fricheuse des  parties  du  territoire  otto- 
man actuellement  absorbables  ;  ramener, 
s'il  est  possible,  à  la  conclusion  d'une 
union  douanière;  la  faire  travailler  au 
raccordement  des  chemins  de  fer  de  l'Al- 
lemagne centrale,  avec  ceux  de  la  Tur- 
quie, de  manière  à  faire  de  Salonique 
une  tête  de  ligne;  puis,  le  jour  où 
l'œuvre  d'assimilation  sera  accomplie 
au  proflt  des  intérêts  allemands,  refouler 
l'Autriche  vers  l'Est,  sur  la  Turquie  (et 
peut-être  aussi  l'Italie  au  Sud),  lui  laisser 
dévorer  ce  qu'elle  pourra  du  territoire 
ottoman  et  mettre  la  main  sur  les  pro- 
vinces germaniques.  En  un  mot,  opposer 
l'Autriche  à  la  Russie  en  Turquie,  tout 
en  lui  faisant  préparer  Y  accès  de  la 
Méditerranée,  tel  serait  le  plan  pour- 
suivi par  M.  de  Bismarck. 

M.  Durassier  est  persuadé  également 
que  l'intervention  du  Chancelier  dans 
les  affaires  d'Egypte  et  le  patronage  dont 
il  a  publiquement  couvert  la  Conférence 
de  Constantinople  cache  l'intention  de 
faire  régler  par  l'Europe  la  question  du 
régime  à  attribuer  au  canal  de  Suez  que 
l'Angleterre  avait  affiché  l'orgueilleuse 
prétention  de  trancher  toute  seule.  C'est 
sur  ce  terrain,  selon  l'auteur,  que  M.  de 
Bismarck  compte  prendre  sa  revanche 
de  la  prise  de  possession  de  l'Egypte 
par  l'Angleterre. 

Ainsi  qu'on  peut  s'en  rendre  compte 
par  ce  court  résumé,  les  questions  de 
politique  générale  traitées  dans  V Année 
maritime  offrent  un  vif  intérêt. 

Le  côté  technique  n'en  présente  pas 
un  moindre,  car  les  chapitres  suivants 
intitulés:  Organisation  générale,  Ad- 
ministration, Personnel;  Armement; 
Constructions  navales;  Artillerie  ;  Tor- 
pilles; Navigation;  Marine  marchande 
contiennent  les  renseignements  histo- 
riques ou  statistiques  propres  à  tenir 
au  courant  de  toutes  les  réformes,  réor- 
ganisations, inventions,  perfectionne- 
ments techniques  qui  se  produisent  an- 
nuellement dans  les  différentes  spécialités 
de  la  marine.  L'auteur  (il  le  dit  modes- 
tement) n'a  pas  la  prétention  d'inventer 
les  faits  qu'il  vulgarise.  Empruntant  les 


matériaux  de  son  travail  aux  documents 
officiels  et  aux  publications  étrangères 
autorisées,  il  se  borne  à  les  grouper 
suivant  un  ordre  méthodique,  avec 
clarté  et  concision.  Il  fait  précéder,  et 
c'est  là  le  trait  original  de  V Année  ma- 
ritime, chacun  des  chapitres  spéciaux 
que  nous  venons  d'énumérer,  de  consi- 
dérations générales,  qui  forment  comme 
autant  de  préfaces  particulières  et  dans 
lesquelles  il  résume,  soit  par  la  consta- 
tation des  faits  accomplis,  soit  par  l'ex- 
position des  desiderata  poursuivis  par 
les  hommes  techniques ,  la  situation 
de  chaque  branche  de  l'art  naval  ou  de 
chaque  marine  particulière  Réunissant 
enfin,  dans  la  préface  placée  en  tête  du 
volume,  les  vues  générales  exposées  au 
commencement  de  chacun  des  chapitres, 
il  donne  une  synthèse  de  l'évolution 
actuelle  de  l'art  naval. 

Le  6e  volume  de  V Année  maritime, 
qui  paraîtra  dans  les  premiers  mois  de 
Tannée  courante,  contiendra,  entre  autres 
renseignements,  un  récit  détaillé  des 
opérations  maritimes  de  l'Angleterre  en 
Egypte,  du  bombardement  d'Alexandrie. 
La  question  du  canal  de  Suez,  celles  du 
Danube,  de  l'armée  coloniale,  de  la  po- 
litique coloniale,  de  la  défense  des  côtes, 
etc.,  feront  aussi  l'objet  de  nombreux 
développements.  M.  L. 

Scènes  de  la  vie  maritime.  De  Ro- 

che/orl  à  Cayenne.  Journal  du 
capitaine  de  /'Économe,  par  J.  de 
Crisenoy  ;  illustré  par  P.  de  Crise- 
noy.  Paris,  Berger-Levrault  et  Cl0, 
1883.  In-8°.  Prix:  8  fr. 

Il  y  a  une  quarantaine  d'années,  l'au- 
teur de  ce  livre  fut  chargé  de  conduire 
à  la  Guyane  un  petit  bâtiment  destiné 
au  service  local  de  cette  colonie.  C'est 
l'histoire  de  cette  traversée  qui  sert  de 
sujet  à  ce  livre.  Le  récit  commencé,  les 
faits  sont  revenus  en  foule  à  la  mé- 
moire du  narrateur,  tantôt  s'enebatnant 
au  courant  des  jours,  tantôt  amenés 
brusquement  en  scène,  sous  la  forme  de 
parenthèses,  par  l'apparition,  au  sein  du 
passé,  d'un  passé  plus  lointain  encore, 
c  L'histoire  s'est  allongée  de  la  sorte, 
dit-il,  les  veillées  se  succédant  comme 
dans  ces  contes  de  matelots  que  j'avais 
souvent  entendus  pendant  mes  quarts  de 
nuit,  au  pied  du  gaillard  d'avant.  »  Ce 
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n'est  pas  dire  qu'elle  soit  trop  longue. 
On  peut  regretter,  au  contraire,  de  voir 
se  clore  trop  vite  ces  scènes  de  la  vie 
de  bord,  de  cette  existence  si  différente 
de  toute  autre,  si  remplie  de  mouve- 
ment et  de  charme.  M.  de  Crisenoy  a  su 
leur  donner  un  intérêt  particulier,  et 
son  récit,  auquel  M.  Pierre  de  Crisenoy 
a  fraternellement  prodigué  les  ressources 
de  son  talent  si  délicat,  prendra  sa  place 
au  meilleur  rang  des  productions  de 
notre  littérature  maritime. 

Le  Monde   physique,  tome  III,  par 
Am.  Guillemin.  Hachette  et  G1*. 

Dans  les  deux  précédents  volumes  de 
cet  important  ouvrage,  l'auteur  nous 
avait  exposé  les  lois  de  la  pesanteur  et 
de  la  gravitation,  des  phénomènes  lu- 
mineux, de  l'optique  et  des  couleurs.  Le 
troisième  traite  de  l'électricité  et  du  ma- 
gnétisme, ces  deux  forces  naturelles  si 
puissantes  dans  leurs  effets  et  toujours 
si  mystérieuses  dans  leur  origine  et  leur 
nature;  dont  l'analogie,  sinon  l'identité, 
entrevue  d'abord  par  (Erstedt,  fut  bientôt 
confirmée  par  Ampère. 

Que  d'utiles  applications  nous  devons 
déjà  à  ces  deux  grands  phénomènes, 
surtout  à  l'électricité,  se  faisant  tour  à 
tour  foyer  lumineux,  quasi  égal  en  éclat 
au  soleil  lui-même,  messager  de  la  pen- 
sée et  même  porte -voix  à  de  prodi- 
gieuses distances,  force  motrice  loca- 
lisée ou  se  transmettant  elle-même  au 
loin  :  toute  ime  révolution  industrielle 
en  perspective;  etc.  De  son  côté,  le  ma- 
gnétisme terrestre,  qu'il  puise  sa  source 
dans  le  puissant  aimant  solaire,  comme 
Kepler  le  pensait,  ou  qu'il  résulte  du 
frottement  de  la  croûte  solide  du  globe 
contre  le  noyau  central  en  fusion,  moins 
rapide  dans  son  évolution,  ainsi  que  le 
supposait  Babinet,  —  le  magnétisme  ter- 
restre, disons-nous,  outre  ses  applica- 
tions nautiques  et  autres,  nous  offre, 
comme  la  terre  elle-même,  ses  pèles, 
son  équateur,  ses  méridiens,  et  même 
ses  orages,  dont  les  aurores  boréales  et 
australes  sont  les  splendides  indices. 

En  vulgarisateur  qui  sait  à  fond  ce 
dont  il  parle,  et  qui  parle  avec  clarté  et 
élégance  de  ce  qu'il  sait,  M.  Am.  Guil- 
lemin parcourt  avec  aisance  ce  magnifi- 
que champ  scientifique,  de  façon  a  en 
rendre  les  arcanes  accessibles  à  tous. 


Une  abondante  et  riche  illustration  aide 
singulièrement  à  rendre  plus  clair  en- 
core son  savant  exposé. 

Carte  de  la  frontière  Nord-Est  de  la 
France  (d'après  l'ancienne  carte  du 
génie  à  l'échelle  de  |t4|Mt,  par  un 
aneien  élève  de  l'École  polytechnique. 
1  feuille  grand  format  (0m,93  sur 
On,66)  en  6  couleurs.  1883.  Paris,  li- 
brairie militaire  de  J.  Dumaine,  L.  Bau- 
doin et  Cifl,  successeurs. 

Cette  carte  a  pour  but  de  combler 
une  lacune  de  notre  cartographie  mili- 
taire, laquelle  ne  présente  aucune  carte 
d'ensemble  pour  notre  frontière  du  Nord- 
Est. 

L'auteur  a  pris  pour  base  de  son  tra- 
vail l'ancienne  carte  du  génie  an  a  9  4  j  0  0  ft 
dont  l'échelle  lui  a  paru  convenable, 
mais  il  lui  a  fait  subir  de  très  nombreu- 
ses modifications,  qui  font  de  la  carte 
qu'il  présente  au  public  une  œuvre  tout 
à  fait  neuve  et  originale. 

Ces  modifications  sont  les  suivantes  : 

1°  Emploi  de  couleurs  différentes  pour 
indiquer  les  cours  d'eau,  chemins  de  fer, 
routes,  forêts,  montagnes,  places  fortes; 

2°  Indication  par  un  trait  fortement 
accentué  des  grandes  lignes  fluviales, 
afin  que  ces  cours  d'eau,  qui  jouent  un 
rôle  important  au  point  de  vue  militaire, 
se  distinguent  au  premier  coup  d'oeil; 

3°  Id.  pour  les  grandes  lignes  de  che- 
mins de  fer.  Distinction  des  lignes  à 
simple  et  ù  double  voie.  Indication  des 
principaux  ouvrages  d'art; 

4°  Indication  des  places  fortes,  forts  et 
batteries.  (Une  couleur  spéciale  leur  est 
réservée  afin  qu'on  puisse  les  retrouver 
sans  efforts)  ; 

5°  Indication  des  principales  forêts; 

6°  Remaniement  des  voies  de  commu- 
nication dont  le  tracé  a  été  pris  sur  la 

nouvelle  carte  du  génie  au  g  0  »  '  0 1 ,  ; 

7°  Représentation  des  montagnes  par 
une  teinte  au  crayon  bistre  ; 

8°  Adjonction  à  la  carte,  et  sur  la 
même  feuille,  d'une  notice  descriptive 
exposant  d'une  manière  suffisamment 
détaillée  l'organisation  défensive  de  la 
frontière,  pour  que  Ton  puisse  se  ren- 
dre compte  de  l'ensemble  de  cette  orga- 
nisation (Positions  de  ln  ligne  ;  posi- 
tions de  2e  ligne  ;  réduit  central  : 
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Paris;  mobilisation  et  concentration 
des  armées  allemande  et  française). 

Cette  belle  carte  s'adresse  non  seu- 
lement aux  militaires ,  mais  à  tous  ceux 
qui  s'intéressent  à  cette  question  si 
importante  de  la  défense  de  notre  ter- 
ritoire. 

La  Hongrie,  de  ?  Adriatique  au 
Danube.  Un  vol.  gr.  in-80^  illustré, 
par  Victor  Tissot.  Pion  et  G'«. 

L'auteur  du  fameux  Voyage  au  pays 
des  milliards  a  entrepris  de  nous  dé- 
crire successivement,  avec  sa  verve  pit- 
toresque et  caustique,  les  diverses  par- 
ties de  l'Europe  centrale  et  orientale. 
Cette  fois,  de  cette  plume  alerte  et  spi- 
rituelle qui  lui  a  en  peu  d'années  con- 
quis la  popularité,  M.  Victor  Tissot  nous 
dépeint  la  poétique  patrie  des  Magyars, 
ces  chevaleresques  descendants  des  H  uns, 
si  heureusement  dégénérés  de  leurs 
farouches  ancêtres,  et  qui,  après  avoir 
été  la  terreur  de  l'Europe,  en  devinrent 
le  rempart  et  la  défendirent  si  vaillam- 
ment contre  les  invasions  des  Turcs, 
leurs  frères  de  race.  Villes  et  campagnes, 
citadins  et  paysans;  récits  de  pèche  et 
de  chasse  ;  histoires  de  brigands  ;  aven- 
tures chez  les  Tsiganes  mélomanes  et 
quelque  peu  brigands  eux-mêmes  ;  cour- 
ses dans  la  puszta,  aux  vastes  plaines 
ensoleillées;  usages  séculaires,  mœurs  à 
demi-orientales  et  môme  encore  quel- 
que peu  tatares  ;  .coutumes  et  costumes 
également  originaux  :  tous  les  traits 
physiques  et  moraux  de  cette  curieuse  et 
magnifique  contrée,  si  peu  connue  de 
notre  Occident, défilent  devant  nous  dans 
un  mouvant  kaléidoscope,  chacun  saisi 
sur  le  vif  au  fur  et  à  mesure  des  im- 
pressions. 

H.  Tissot  n'a  eu  garde  d'oublier  l'i- 
diome local,  ce  rameau  du  vaste  tronc 
touranien,  transplanté  en  pleine  Europe 
par  l'invasion,  et  qui,  toujours  ver- 
doyant, s'épanouit  encore  en  si  brillan- 
tes fleurs  de  poésie  écrite  ou  chantée, 
sous  la  plume  d'un  Petœfi  ou  d'un  Jo- 
kaï,  ou  sous  la  guzla  des  rhapsodes  po- 
pulaires. 

10  grandes  planches  hors  texte,  hélio- 
gravées  d'après  autant  d'aquarelles  de 
Valerio,  le  peintre  par  excellence  de  la 
Hongrie,  et  160  croquis  et  dessins,  com- 
posent une  illustration  digne1  du  texte. 


Résumé  des  principales  expériences 
de  tir  contre  les  cuirasses,  exécu- 
tées à  l'étranger.  (Extrait  du  Mé- 
moire de  l'artillerie  de  la  marine) 
Paris,  librairie  militaire,  J.  Dumaine, 
1882.1  vol.  in-8°.  Prix  :  7  fr. 

Ce  volume,  qui  peut  être  considéré 
comme  la  suite  du  résumé  des  expérien- 
ces que  l'artillerie  de  la  marine  a  fait  exé- 
cuter à  Gâvre  depuis  15  ans,  formera  un 
des  chapitres  les  plus  intéressants  de 
l'histoire  de  la  perforation  des  cuirasses 
par  f  artillerie.  11  est  divisé  en  cinq  pério- 
des .  1°  jusqu'à  1  apparition  de  la  marine 
cuirassée  en  1855  ;  2°  artillerie  en  fonte 
rayée,  de  1855  à  1860;  3°  de  1860  à 
1864,  artillerie  avec  chargement  par  la 
culasse;  4°  de  1864  à  1870,  artillerie 
puissante  en  fonte  tubée;  5°  expériences 
depuis  1870  comprenant  les  canons  de 
80  et  de  100  tonnes. 

Les  expériences  dont  les  résultats  sont 
résumés  portent  à  la  fois  sur  les  diffé- 
rents systèmes  de  blindages  imaginés 
depuis  l'origine  du  cuirassement  :  blin- 
dage en  lames  Thornycroft,  en  fil  de 
fer,  blindage  en  fer  forgé,  laminé,  en 
acier,  en  métal  mixte,  à  lames  avec  ou 
sans  matelas;  tourelles  blindées,  revê- 
tues à  l'intérieur  de  filets  de  cordes,  etc., 
etc.  Quant  aux  projectiles .  ce  sont  les 
projectiles  en  acier,  en  fonte  trempée, 
ronds  ou  ovales,  à  tète  plate  ou  pointue, 
obus  inertes  ou  chargés,  tir  oblique  ou 
direct,  tir  simultané  de  quatre  pièces 
de  26  centimètres,  etc. 

Ainsi  qu'on  le  voit,  le  volume  dont 
nous  parlons  contient  une  étude  com- 
plète des  deux  champions  du  terrible 
duel  engagé  entre  l'artillerie  et  les  cui- 
rassés. 

Œuvres  militaires  du  maréchal  Bu- 
geaud,  réunies  et  mises  en  ordre  par 
Weil,  ancien  capitaine  de  cavalerie. 
Paris,  lib.  militaire  de  L.  Baudoin, 
1883.  ln-8°. 

Les  derniers  événements  dont  le  nord 
de  l'Afrique  vient  d'être  le  théâtre  ont 
amené  l'auteur  de  cette  compilation  à 
penser  qu'au  moment  où  tant  de  ques- 
tions, négligées  et  oubliées  depuis  quel- 
que temps,  allaient  se  poser  de  nouveau, 
il  était  bon  de  remettre  sous  les  yeux 
du  lecteur  les  principes  préconisés  par 
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l'un  des  hommes  qui  ont  le  plus  contri- 
bué à.  nous  assurer  la  possession  de 
notre  grande  colonie  africaine.  11  a  cru 
avec  raison  faire,  de  plus,  œuvre  utile 
en  épargnant  au  lecteur  de  longues  et 
pénibles  recherches,  et  en  réunissant  en 
un  seul  volume  la  presque  totalité  des 
divers  écrits  militaires  dus  à  la  plume 
de  Bugeaud,  et  devenus  presque  introu- 
vables aujourd'hui.  On  les  trouvera  clas- 


sés non  par  ordre  chronologique,  mais 
en  raison  du  sujet  traité  par  le  maréchal 
dans  chacun  deux. 

L'ouvrage  de  M.  Weil  est  divisé  en 
six  parties  :  Tactique  d'infanterie  ;  Tac- 
tique de  combat  de  l'infanterie  ;  Service 
en  campagne  et  opérations  de  guerre; 
Organisation  de  l'armée  ;  Organisation 
de  l'Algérie  ;  événements  militaires  et 
divers. 


Nancy.  —  Imprimerie  Berger-Levravlt  et  0". 
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M,   SAVORGNAN   DE   BRAZZA 


OGOOUÉ  ET  CONGO 


Parti  du  Gabon  le  2  novembre  1875,  M.  Savorgoan  de  Brazza  n'y 
revint  que  le  6  novembre  1878,  après  une  absence  de  trois  ans. 

L'un  de  ses  compagnons  de  voyage,  le  Dr  Batlay,  put  faire  toute  la 
campagne;  l'autre,  M.  À.  Marche,  après  avoir  exploré  le  cours  de 
l'Ogôoué  jusqu'à  Mopoco1,  dut  regagner  l'Europe  pour  rétablir  sa  santé 
gravement  compromise. 

En  1874,  l'Ogôoué  avait  été  remonté  jusqu'à  la  rivière  lvindo\ 
M.  de  Brazza  atteignit  les  chutes  de  Poubara,  situées  par  t°39'  de  lati- 
tude Sud  et  11*23'  de  longitude  Est  de  Paris  dans  le  pays  des  Aoumbo. 
Le  Dr  Lenz,  qui  se  trouvait  dans  l'Okanda  vers  la  môme  époque,  ne  put 
dépasser  Lopé3  qu'en  suivant  les  traces  de  l'explorateur  français,  au- 
quel appartient,  d'après  le  témoignage  du  Dr  Bailay,  l'honneur  d'avoir, 
le  premier,  franchi  le  passage  difficile. 


1  Septembre  1376. 

*  Expédition  de  MM.  Compiôgue  et  Marche». 

4  Le  docteur  Lenz  arriva  à  Okota  en  juin  13 7G. 

ikv.    M  A  a.  —       il       1883.  33 
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Poussant  plus  loin,  M.  de  Brazza  découvrit  l'Àlima,  qui  se  dirige  vers 
l'Est  avec  un  courant  de  1  mille  et  demi  à  3  milles  à  l'heure  et  dont  la 
largeur  est  de  140  mètres  et  la  profondeur  moyenne  de  5. 

Le  voyageur  ne  s'arrêta  pas.  A  180  kilomètres  de  l'Alima,  il  ren- 
contra plusieurs  cours  d'eau  plus  importants  encore,  qui  ont  de  nom- 
breux affluents. 

Entre  l'Alima  et  l'Ogôoué,  c'est-à-dire  sur  un  espace  de  80  kilo- 
mètres, il  avait  traversé  les  collines  sablonneuses  habitées  par  les 
Apfourous. 

Quand,  à  bout  de  ressources  et  hors  d'état  de  lutter  plus  longtemps 
contre  les  tribus  hostiles,  M.  de  Brazza  reprit  le  chemin  du  Gabon,  il 
ignorait  le  voyage  de  Stanley  et  ne  pouvait  se  rendre  compte  de  l'im- 
portance réelle  de  ses  propres  découvertes.  Si  les  explorateurs  de 
l'Ogôoué,  écrivait-il  à  son  retour,  o  avaient  su  que  l'Alima  dût  en 
cinq  jours  les  mener  au  Congo,  ils  n'eussent  certainement  pas  hésité  à 
forcer  le  passage  pour  revenir  à  la  côte  par  le  Congo  ». 

Quoique  les  résultats  du  dernier  voyage  de  M.  de  Brazza  aient  bien 
effacé  ceux  du  précédent,  il  ne  faut  pas  oublier  que  c'est  seulement 
depuis  cette  première  campagne  que  le  cours  de  l'Ogôoué  supérieur  est 

connu. 

Après  trois  années  d'efforts,  M.  de  Brazza  était  parvenu  à  renverser 
l'obstacle  que  les  monopoles  commerciaux  établis  le  long  du  fleuve 
au  profit  des  pleuplades  riveraines  avaient  opposé  jusque-là  à  tous 
les  explorateurs  européens. 

Les  résultats  du  second  voyage  de  M.  de  Brazza  ont  été  trop  haute- 
ment appréciés  par  les  Chambres,  par  la  presse  et  par  le  pays  tout 
entier  pour  qu'il  soit  utile  de  les  rappeler  ici. 

On  les  trouvera  du  reste  exposés  d'une  manière  définitive  dans  (es 
pièces  et  extraits  dont  nous  entreprenons  aujourd'hui  la  publication 
et  que  nous  ferons  seulement  précéder  d'une  étude  historique  sur  la 
Guinée,  le  Congo  et  le  commerce  français  au  xvm#  siècle. 

D.  N. 
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LA  GUINÉE,  LE  CONGO  ET  LE  COMMERCE  FRANÇAIS  AU  XVIIIe  SIÈCLE. 


I. 


Ce  serait  dans  la  seconde  moitié  du  xrv*  siècle  que,  selon  certaines 
probabilités  et  certaines  conjectures,  il  faudrait  placer  les  premières 
entreprises  des  Français  sur  les  côtes  occidentales  de  l'Afrique.  Nous 
n'entrerons  point  dans  le  débat  que  pourrait  soulever  cette  proposition 
contestée  d'un  côté  et  soutenue  de  l'autre  avec  une  égale  vivacité. 
Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  hors  de  doule  que  les  marins  de  Normandie 
entretenaient  des  relations  régulières  avec  le  littoral  africain  au  temps 
de  François  I".  Le  trafic  de  ces  parages  n'avait  pu  échapper  ù  l'action 
des  marchands  de  Rouen,  unis  à  ceux  de  Dieppe,  toujours  engagés 
avec  ardeur  dans  les  courses  lointaines.  Les  documents  des  tabellio- 
nages  de  la  Haute- Norman  die  nous  ont  conservé  le  souvenir  des  arme- 
ments poursuivis  à  Rouen  pour  la  terre  de  Guinée  en  1541  et  1543. 
On  a  même  le  nom  des  navires  qui  visitaient  régulièrement  cette  ré- 
gion :  c'étaient  les  nefs  la  Pern'ne,  la  Madeleine,  la  Grande-Martine, 
XEspêrance,  le  Français,  la  Catherine,  équipées  par  des  marchands 
qui  tenaient  dans  le  commerce  rouennais  le  rang  le  plus  élevé.  Gens 
essentiellement  trafiquants  et  par  goût  et  par  nécessité,  ces  négociants 
faisaient  preuve  d'une  sollicitude  extrême  pour  le  grand  commerce, 
pour  le  commerce  au  dehors.  Sous  ce  rapport,  on  n'était  jamais  obligé 
de  les  presser.  Viennent  les  guerres  de  religion;  cette  période  de  trou- 
bles suspendra  pour  plusieurs  années  les  efforts  de  la  France  et  la 
jettera  dans  les  misères  de  la  guerre  civile.  Cependant  au  milieu  des 
soucis  de  celte  époque,  de  1546  à  1595,  les  armateurs  expédieront  les 
navires  la  Salamandre,  la  Mulle,  la  Bonne- Aventure,  la  Prumerolle 
visiter  le  cap  des  Trois-Pointes,  les  côtes  de  la  Guinée  méridionale  et 
celles  du  royaume  d'Angola1. 

L'élan  ainsi  donné  en  Normandie  et  en  Bretagne  résista  aux  troubles 
civils.  Sous  Henri  IV,  comme  sous  la  régence  qui  suivit,  on  constate  la 
même  activité  dans  les  armements,  la  même  ardeur  parmi  les  marins. 

Ceux-ci,  on  les  rencontre  dans  l'Inde  au  pays  des  épices,  au  Brésil, 

■  i  ■         ,       ■      >       i  ■■   — ~— » — ■ 

1  Gotselin,  Qlanêê  normandes. 
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sur  les  côtes  des  futurs  États-Unis,  en  Afrique.  On  ne  nie  guère  que 
leurs  entreprises,  quel  qu'en  ait  été  le  nombre,  n'étaient  que  des 
voyages  de  trafic,  des  expéditions  aux  comptoirs  européens,  des  cam- 
pagnes de  découvertes  :  pas  un  essai  sérieux  de  colonisation  n'avait 
été  tenté.  Sur  un  point  de  la  côte  africaine,  le  plus  souvent  à  l'embou- 
chure d'une  rivière,  quelquefois  dans  les  tles  semées  aux  bords  de 
l'Océan,  le  marchand  entreposait  les  objets  manufacturés  en  Europe 
demandés  par  les  noirs;  sur  ce  même  point  aboutissait,  par  la  voie  du 
désert,  les  denrées  indigènes.  Un  lieu  d'échange,  un  marché,  un  centre 
commercial  se  formait,  mais  sa  durée  était  temporaire.  L'arrivée  du 
navire  européen  l'avait  créé;  son  départ  entraînait  sa  destruction  ;  les 
trafiquants  se  portaient  sur  un  autre  point  quelconque  de  la  côte,  ou 
s'enfonçaient  dans  les  profondeurs  du  continent.  Pour  développer  ce 
commerce,  on  sait  comment,  à  l'époque  où  Richelieu  porta  son  atten- 
tion sur  les  colonies,  l'idée  de  recourir  à  l'association  prévalut.  Les 
efforts  du  ministre  se  portèrent  sur  l'organisation  de  grandes  compa- 
gnies de  commerce.  11  voulut  obliger  ie3  marchands  d'y  entrer;  il 
leur  donnait  d'importants  privilèges,  tels  que  le  monopole  de  la  navi- 
gation, le  monopole  perpétuel  ou  temporaire  des  échanges,  le  con- 
cours pécuniaire  de  l'État,  la  protection  des  escadres,  la  franchise 
d'impôts  dans  certains  ports,  enfin  la  concession  des  territoires  colo- 
nisés. Gomme  on  le  verra,  l'expérience  eut  lieu;  elle  ne  donna  que  les 
résultats  les  plus  médiocres.  Dans  des  spéculations  où  l'esprit  d'ini- 
tiative, d'indépendance,  de  liberté  avait  réalisé  pendant  un  siècle  en- 
viron de  notables  bénéfices,  les  compagnies  exclusives  n'éprouvèrent 
que  mécomptes.  Gela  tint  au  système  de  protection  qui  les  maintenait 
pour  ainsi  dire  en  tutelle.  La  centralisation,  l'influence  administrative 
éteignit  la  prospérité  que  l'indépendance  absolue  avait  prolongée.  La 
preuve  en  est  dans  le  sort  de  chacune  des  sociétés  auxquelles  fut  dé- 
volu rentier  domaine  des  côtes  d'Afrique,  et  dont  nous  allons  rapide- 
ment parler. 

Ainsi  qu'il  a  été  dit,  les  marchands  de  Rouen  et  de  Dieppe  avaient 
pratiqué  le  commerce  avec  la  région  africaine  depuis  plus  d'un  siècle  V 
La  première  compagnie  qui  s'était  formée  parmi  eux  n'avait  été  qu'une 
i  mple  corporation  de  négociants.  Elle  était  connue  sous  la  dénomina- 


s. 


1  L?s  sourcei  des  paragraphe!  411!  suivent  sont  la  Diethminire  de  Sivary  't  >me  V)  et  n  ne 
Histoire  des  compagnie*  de  commerce  {t62$174i)^  manuscrit  in-f  >1.  appartenant  aux  Archir  os 
c!e  la  mM-iL.e. 
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tion  de  Compagnie  du  Sénégal  et  côtes  d'Afrique.  Sans  lettres  patentes, 
sans  concessions  personnelles,  sans  faveurs,  cette  société  avait  fondé 
le  comptoir  de  Saint-Louis,  à  l'embouchure  du  Sénégal,  dans  un  ilôt 
formé  par  le  fleuve  qui  se  jette  aujourd'hui  à  six  kilomètres  plus  loin. 
Elle  le  fit  administrer  pendant  près  de  quarante  années,  de  1626  à 
1664,  par  des  directeurs  de  son  choix;  grâce  à  leur  intelligence,  à 
leur  activité,  il  ne  cessa  de  grandir.  Le  trait  qui  caractérise  cette 
première  société,  ce  qui  la  distingue  absolument  des  compagnies  qui 
lui  ont  succédé,  c'est  l'indépendance,  c'est  la  liberté,  c'est  le  côté  pra- 
tique vers  lequel  elle  était  tournée  de  préférence.  Ce  que  Ton  connaît 
de  ses  efforts  permet  d'affirmer  que  le  comptoir  de  Saint-Louis  lui 
donna  des  profits  considérables,  parce  qu'elle  fit  simplement  usage  de 
ses  propres  forces,  parce  que  l'élément  administratif  n'y  était  pas 
prépondérant,  parce  qu'enfin  associés  et  directeurs  y  étaient  unis  d'ac- 
tion et  d'intérêts.  L'édit  du  mois  de  mai  1664  eut  pour  premier  effet 
d'étouffer  l'effort  de  ce  commerce  librement  poursuivi.  Après  que  l'ar- 
deur de  ce  négoce,  de  cette  industrie,  de  ces  voyages  fut  éteinte,  les 
compagnies  exclusives  ne  purent  la  faire  revivre.  Pour  qu'elle  revînt 
un  peu  à  la  lumière  cinquante-deux  années  plus  tard,  il  fallut  l'aboli- 
tion du  monopole  et  des  concessions  privilégiées. 

En  1664,  il  se  forma  à  Paris,  sous  les  auspices  de  Golbert,  une  as- 
sociation qui  se  donna  pour  mission  d'exploiter  le  commerce  colo- 
nial ;  elle  disposait  d'un  fonds  capital  de  sept  millions  de  livres  et  de 
privilèges  étendus.  C'était  la  Compagnie  occidentale  d'Afrique,  créée 
avec  un  grand  retentissement.  Elle  avait  obtenu  la  faculté  de  faire  ex- 
clusivement pendant  quarante  années  le  trafic  dans  les  Indes  occiden- 
tales, à  Cayenne  et  sur  la  terre  ferme  d'Amérique,  de  la  rivière  de 
l'Amazone  à  l'Orénoque,  au  Canada,  dans  l'Acadie,  aux  îles  de  Terre- 
Neuve  et  autres  terres  depuis  le  Nord  du  Canada  jusqu'à  la  Virginie  et 
la  Floride,  en  y  comprenant  également  toute  la  côte  d'Afrique.  Qu'il 
nous  soit  permis  d'ajouter,  en  passant,  qu'il  nous  reste  peu  de  chose 
de  tous  ces  domaines  que  nos  pères  avaient  découverts  ou  conquis  et 
peuplés  dans  le  Nouveau-Monde,  de  tout  cet  héritage  qu'ils  nous 
avaient  préparé.  La  nouvelle  compagnie  se  proposa  d'établir  en  Afrique 
le  centre  de  ses  opérations  et  elle  jeta  les  yeux  sur  l'établissement  de 
Saint-Louis.  L'achat  de  ce  comptoir  était  pour  elle  nécessaire  autant 
que  naturel,  si  elle  voulait  se  fixer  solidement  sur  la  côte.  Mais  les 
premiers  occupants,  gens  qui  s'étaient  élevés  par  leur  mérite,  qui  s'é- 
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taient  enrichis  par  leur  travail,  marquèrent  plus  d'exigences  qu'on  ne 
l'avait  prévu.  On  ne  pouvait  d'ailleurs  contester  combien  ils  s'étaient 
assis  sur  le  littoral  dune  manière  avantageuse;  on  était  contraint  de 
reconnaître  l'importance  de  l'habitation  principale,  laquelle  consistait 
en  plusieurs  bâtiments,  tours,  tourelles,  forts,  jardins  et  enclos,  situés 
tant  sur  l'Ile  de  la  rive  droite  du  fleuve  qu'à  Gorée,  Ruffisque  et  Joal. 
Inébranlables  dans  leurs  prétentions,  les  négociants  de  Rouen  obtinrent 
comme  prix  de  la  cession  du  comptoir  de  Saint-Louis  une  somme  de 
150,000  livres  tournois  par  contrat  du  28  novembre  1664.  Longtemps 
on  avait  dit  que  par  la  seule  force  des  capitaux  le  commerce  s'établi- 
rait sur  le  sol  africain,  que  le  principal  intérêt  pour  lui  était  d'avoir 
de  l'argent  en  quantité  suffisante,  qu'une  association  vaincrait  avec 
ses  ressources  personnelles  les  difficultés  et  les  embarras  qui  retom- 
baient trop  lourdement  sur  les  sociétés  privées;  enfin  que  c'était  le 
seul  moyen  de  susciter  aux  Hollandais  une  concurrence  sérieuse  sur 
un  point  où  ils  paraissaient  inexpugnables.  Mais  il  n'est  pas  un  seul 
des  principes  alors  conçus  qui  ait  tenu  ce  qu'il  promettait.  Les  me- 
sures restrictives  et  les  privilèges  compromirent  l'œuvre  patiente, 
commencée  par  l'initiative  privée.  La  Compagnie  des  Indes  occiden- 
tales était  à  peine  établie  depuis  dix  ans  qu'un  arrêt  du  Conseil  (9  avril 
1672)  la  révoquait,  c'est-à-dire  l'obligeait  à  céder  ses  comptoirs,  fille 
les  vendit  à  trois  particuliers  moyennant  le  prix  de  78,000  livres. 

Une  nouvelle  compagnie  s'était  formée  sous  le  nom  de  Compagnie 
du  Sénégal,  laquelle  avait  obtenu,  par  lettre  du  8  novembre  1673,  le 
privilège  de  négocier  exclusivement  depuis  le  cap  Blanc  jusqu'au  cap 
de  Bonne-Espérance.  Elle  fut  supprimée  au  mois  de  décembre  de 
l'année  suivante.  Par  l'édit  de  suppression,  le  roi  se  chargea  de  l'ad- 
ministration des  côtes  d'Afrique.  Toutefois,  les  anciens  intéressés  pro- 
testèrent contre  l'édit,  et,  malgré  la  révocation ,  ils  poursuivirent  leurs 
spéculations  commerciales.  Mais  les  épreuves  ne  leur  manquèrent  pas. 
En  dépit  des  arrêtés  et  des  lettres  patentes  (mars  et  juin  1679)  qui  con- 
firmèrent les  premières  concessions,  ils  ne  purent  équiper  assez  de 
vaisseaux,  ni  fournir  les  fonds  suffisants  pour  soutenir  les  dépenses 
nécessaires  à  la  traite  du  Sénégal  et  au  commerce  de  la  poudre  d'or 
sur  une  étendue  de  1,500  lieues  de  côtes.  Ruinée  par  les  pertes  éprou- 
vées durant  la  guerre  contre  la  Hollande  —  au  cours  de  laquelle  nous 
avions  d'ailleurs  pris  les  comptoirs  de  Gorée,  Ruffisque,  Portudal  et 
Joal,  —  la  Compagnie  du  Sénégal  se  vit  réduite  à  céder  ses  établisse- 
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ments.  Au  mois  de  juillet  1681,  une  nouvelle  société,  qui  prit  le  nom 
de  Compagnie  du  Sénégal,  côte  de  Guinée  et  d'Afrique,  les  lui  acheta 
au  prix  de  1  million  10,000  livres  tournois  environ.  Les  encourage- 
ments dont  cette  dernière  fut  l'objet  *  demeurèrent  impuissants  à  lui 
assurer  une  longue  existence.  Cependant  on  crut  la  sauver  en  limitant 
l'étendue  de  sa  concession.  Ses  affaires  n'en  devinrent  pas  meilleures. 
Les  associés  perdirent  leurs  fonds,  et  ils  cédèrent  leurs  droits  à  une 
autre  société,  où  entrèrent  les  plus  riches  marchands  de  Rouen,  en 
1696.  Ce  fut  la  Compagnie  royale  du  Sénégal,  qui  fit  d'assez  bonnes 
opérations,  construisit  le  fort  Saint-Joseph,  près  de  Dramané,  en  1699, 
et  subsista  jusqu'en  1709.  A  cette  date,  la  plus  triste  de  la  guerre  pour 
la  succession  d'Espagne,  elle  fut  contrainte,  par  autorité  royale,  de 
vendre  son  monopole  pour  la  somme  de  240,000  livres.  Quelques 
années  plus  tard,  privilèges  et  matériel  furent  achetés  par  la  Compa- 
gnie d'Occident  que  Law  avait  fondée  au  mois  d'août  1717  et  qui  de- 
vint la  Compagnie  des  Indes  (édit  de  mai  1719),  laquelle  embrassait  à 
peu  près  tout  le  commerce  maritime  de  la  France,  dans  les  mers  des 
Indes,  sur  les  côtes  de  l'Océan  africain,  sur  les  côtes  de  la  Barbarie  et 
en  Louisiane.  Ce  monopole,  de  proportions  colossales,  la  maintint  du- 
rant cinquante  années  environ,  jusqu'en  1769,  année  où  un  arrêt  du 
13  août  mit  fin  à  ses  entreprises  et  ouvrit  à  tous  les  négociants  le  com- 
merce de  l'Orient*. 

En  résumé,  aucune  des  grandes  compagnies  commerciales,  dont  il 
vient  d'être  parlé,  n'avait  joui  d'une  prospérité  sans  mélange.  Soute- 
nues au  premier  jour  par  les  privilèges,  elles  avaient  décliné  peu  à 
peu,  elles  avaient  langui,  elles  s'étaient  éteintes,  écrasées  sous  le  poids 
d'une  réglementation  tyrannique.  Ce  dont  ces  sociétés  auraient  eu  sur- 
tout besoin  et  ce  dont  elles  avaient  été  privées,  c'était  de  liberté.  A  la 
fin  du  règne  de  Louis  XIV,  époque  de  décadence  pour  l'industrie  et  le 
commerce,  ce  principe  de  la  liberté  commerciale  méconnu  par  l'État 
était  néanmoins  proclamé  par  des  cités  d'où  la  richesse  n'avait  pas 
disparu,  mais  où  avaient  pénétré  la  défiance  et  le  découragement.  Pour 
relever  le  trafic  extérieur,  écrivait  un  intendant,  le  plus  grand  secret 
est  de  laisser  toute  liberté  au  commerce.  Trois  choses  paraissent  op- 
posées à  l'agrandissement  du  commerce  et  de  la  navigation,  disait  le 
député  de  Dunkerque,  et  il  citait  les  compagnies  exclusives  et  les  pri- 


1  Arrêts  des  12  septembre  1684  et  6  Janrler  1685. 
*  Xneyel.  méth.,  t.  II,  p.  568  et  595. 


516  RJBVUE  MARITIME   ET   COLONIALE. 

vilèges  de  quelques  villes  et  ports.  Les  députés  de  Nantes  et.de  La 
Rochelle  ajoutaient,  dans  le  même  esprit,  que  la  liberté  est  l'âme  et 
l'élément  du  commerce,  qu'elle  excite  le  génie  et  l'application  des  né- 
gociants, qu'afin  que  le  peuple  vive  avec  aisance  il  faut  ouvrir  les  ports 
et  la  liberté  aux  étrangers  '.  Le  commerce  colonial  était-il  donc  devenu 
si  stérile  qu'il  fallût  renoncer  à  en  exploiter  le  champ  pour  laisser,  en 
désespoir  de  cause,  tout  le  bénéfice  aux  Pays-Bas  et  à  la  Grande- 
Bretagne  ?  On  voulut  connaître  à  quelles  considérations  les  armateurs 
cédaient  en  se  désintéressant  des  opérations  coloniales.  Ce  qui,  d'ail- 
leurs, eût  prouvé  à  défaut  d'enquête  que  le  temps  des  grandes  compa- 
gnies commerciales  n'avait  pas  constitué  une  période  florissante,  c'est 
que  la  traite  des  marchandises  tirées  des  comptoirs  africains  ne  s'était 
pas  élevée  à  plus  de  500,000  livres  en  gommes,  ivoire  et  cuirs.  En  ce 
moment,  vers  1716,  les  produits  divers,  sans  désignation  d'espèces, 
exportés  de  France  par  les  compagnies  du  Sénégal  et  de  la  Guinée 
étaient  évalués  en  masse  à  650,000  livres. 

Pour  étudier  l'état  du  commerce  extérieur  dans  le  Nord  de  la  France 
et  recueillir  les  doléances  des  marchands  sur  les  côtes  de  la  Flandre, 
de  la  Picardie  et  de  la  Normandie,  le  choix  de  la  cour  tomba  sur  le 
chevalier  de  Glerville.  C'est  dans  les  mémoires  qu'il  adressa  au  ministre 
de  la  marine  que  nous  chercherons  les  détails  relatifs  à  ce  commerce  \ 
*  11  visita  Dunkerque,  Calais,  Boulogne,  Abbeville,  le  Tréport,  Dieppe  et 
les  ports  du  Havre,  de  Rouen  et  de  Honfleur,  où  s'étaient  jadis  formées 
les  associations  dont  une,  un  beau  jour,  s'était  entendue  pour  enrichir 
la  patrie  d'un  territoire  aussi  grand  que  la  patrie  elle-même.  Nous 
voulons  parler  du  Canada.  En  1608,  les  capitaines  et  les  navires  mis  à 
la  disposition  de  Champlain  par  les  armateurs  de  Rouen  et  de  Honfleur 
avaient  permis  à  cet  illustre  colonisateur  d'entreprendre  le  second 
voyage  au  cours  duquel  il  fonda  Québec.  Des  documents  cités  plus 
haut,  nous  retiendrons  une  suite  d'observations  qui  ont  leur  intérêt. 

A  Dieppe,  le  chevalier  de  Clerville  trouva  le  commerce  tellement 
anéanti  par  l'excès  du  régime  fiscal,  que  de  douze  ou  quinze  navires 
qui  auparavant  Taisaient  voile  chaque  année  pour  l'Amérique,  il  n  y  en 
avait  plus  qu'un  ou  deux  et  le  plus  souvent  point.  Le  port  était  égale- 
ment fort  détérioré.  On  comptait  dans  la  ville  167  négociants  qui  trafi- 
quaient avec  les  Antilles.  Mais  il  ne  leur  restait  que  24  navires,  depuis 

1  Correep.  des  contrôleur»  généraux,  p.  55  et  259,  nM  206,  987. 

*  Yoy.  aux  Archives  do  la  marine  le  fonds  du  service  général,  Commerce,  1701. 
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100  jusqu'à  350  tonneaux,  du  nombre  de  120  qu'ils  avaient  eu  dans  leur 
port.  Ils  restaient  néanmoins  les  gens  de  tout  le  royaume  les  mieux 
intentionnés  pour  les  voyages  de  long  cours.  Si  le  commerce  lie  Dieppe 
avait  périclité,  cela  tenait  aux  droits  d'entrée  et  de  sortie  réclamés  par 
le  domaine  d'Occident,  c'est-à-dire  les  droits  imposés  sur  les  importa- 
tions d'Amérique,  et  en  outre  au  monopole  des  tabacs.  On  constatait, 
comme  un  fait  incontestable,  que  l'excès  des  droits  joint  à  l'âpreté  des 
traitants  plus  redoutables  pour  le  commerce  que  les  tempêtes  et  les 
pirates,  disait  Boisguilbert,  détournait  au  profit  de  Fiessingue  le  courant 
commercial.  De  sorte  qu'il  était  prouvé  que  les  sucres,  le  coton,  l'in- 
digo expédiés  des  Antilles  prenaient  la  route  de  la  Hollande  avant  de 
parvenir  à  Paris.  De  môme  il  est  établi  que,  de  nos  jours,  Anvers  et 
Hambourg  viennent,  dans  tous  nos  départements  de  l'Ouest,  faire  con- 
currence au  port  du  Havre  pour  l'importation  et  l'exportation  de  certains 
produits. 

Au  Havre-de-Grâce,  le  chevalier  de  Clerville  nous  montre  un  port  en 
mauvais  état,  réclamant  de  nombreuses  améliorations;  celles-ci  étaient 
en  projet.  Quant  au  commerce  maritime,  les  habitants  représentèrent 
que  leur  ville  étant  petite,  ils  n'avaient  jamais  eu  le  moyen  ni  la  force 
d'y  pouvoir  introduire  un  grand  négoce,  et  que,  partant,  il  ne  la  fallait 
regarder,  non  plus  que  leur  port,  que  comme  un  entrepôt  du  commerce 
qui  se  faisait  en  la  place  de  Rouen.  Les  gens  qui  s'y  livraient  au  trafic, 
disaient-ils,  ne  sont  point  des  marchands  mais  des  facteurs,  des  adminis- 
trateurs de  l'argent  que  les  bourgeois  de  Paris  et  d'ailleurs  mettent  à  la 
grosse  aventure.  Par  eux-mêmes,  ils  n'avaient  pas  de  fonds  suffisant 
pour  mettre  plus  de  quinze  navires  à  la  mer  pour  la  pêche  des  morues 
qui  était  alors  le  seul  objet  de  leur  navigation.  Toutefois,  à  l'aide  de 
l'argent  qui  leur  avait  été  confié,  ils  avaient  pu  équiper  92  navires  pour 
cette  pêche,  dont  40  avaient  été  construits  depuis  la  paix. 

La  ville  de  Rouen,  d'après  le  même  mémoire,  était  l'une  des  plus 
fameuses  écoles  où  l'on  se  pouvait  instruire  de  tout  ce  qui  regarde  le 
commerce.  11  s'y  trouvait  des  négociants  aussi  éclairés  qu'il  en  pouvait 
être  dans  le  reste  du  royaume.  Aussi  le  chevalier  de  Clerville,  après 
s'être  abouché  avec  eux,  les  convia- t-il  à  former  des  compagnies  pour 
le  commerce  étranger,  les  plus  fortes  et  les  plus  puissantes  qu'il  se 
pourrait.  Mais  le  sort  des  compagnies  privilégiées  n'était  pas  et  ne  pou- 
vait être  ignoré  des  Rouennais;  leur  zèle  pour  ces  associations  en  était 
diminué,  et  tout  en  usant  de  réserves,  ils  se  déclarèrent  absolument 
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opposés  aux  compagnies  exclusives,  c'est-à-dire  au  monopole.  Ces 
négociants  soutenaient,  avec  l'autorité  qui  appartiendrait  de  nos  jours 
aux  chambres  de  commerce,  que  non  seulement  les  grandes  compa- 
gnies n'étaient  pas  nécessaires,  mais  qu'elles  étaient  même  contraires 
aux  intérêts  des  échanges.  Par  un  remarquable  esprit  libéral  bien  fait 
pour  étonner  lorsqu'on  songe  aux  systèmes  qui  avaient  cours  alors  en 
matière  d'économie  sociale,  les  marchands  de  Rouen  proclamaient  que 
le  commerce  veut  en  France  être  indépendant  aussi  bien  que  libre, 
qu'il  exige  la  concurrence,  qu'il  est  de  son  essence  que  chacun  selon 
son  dessein  puisse  supplanter  son  voisin  par  son  industrie.  Or,  qu'est- 
ce  que  cela,  sinon  les  principes  libéraux  que  la  fin  du  siècle  verra 
appliquer  ?  Qu'est-ce  encore,  sinon  le  désir  de  rompre  les  entraves 
apportées  aux  échanges  par  le  monopole  ?  Lorsqu'au  mois  de  janvier 
1776,  Turgot  supprima  les  jurandes  et  les  corporations,  il  ne  fit  pas 
valoir  d'autres  raisons.  En  définitive,  l'appel  ne  fut  pas  entendu  et  le 
chevalier  de  Glerville,  après  avoir  longuement  négocié  avec  les  bour- 
geois de  Rouen,  et  ne  pouvant  les  convaincre,  ne  persista  point  dans 
ses  projets.  La  cause  des  puissantes  associations,  des  privilèges  et  du  mo- 
nopole était  irrémédiablement  perdue,  au  moins  en  ce  qui  concernait 
le  trafic  africain.  En  effet,  en  1716,  on  rendit  à  tous  les  négociants  des 
ports  de  mer  la  liberté  du  commerce  de  la  Guinée,  depuis  la  rivière  de 
Sierra -Leone  inclusivement  jusqu'au  cap  de  Bonne-Espérance:  les 
denrées  prohibées  et  utiles  aux  cargaisons  pour  la  côte  jouirent  de  la 
faculté  de  l'entrepôt,  celle  de  France  d'une  franchise  absolue  à  la  sortie 
et  les  retours  d'Amérique  de  l'exemption  d'une  moitié  des  droits.  (Test 
ainsi  qu'on  trouva  de  grands  avantages  à  substituer  la  prime  d'en- 
couragement aux  concessions  de  privilèges  qui  entravaient  la  liberté  du 
commerce.  Les  derniers  encouragements  donnés  aux  colonies  et  aux 
armateurs  furent  réglés  par  un  arrêt  du  Conseil  d'État  du  26  octobre 
1784  ;  les  dispositions  qu'il  édictait  demeurèrent  en  pratique  jusqu'à 
l'époque  de  la  Révolution.  L'Assemblée  nationale  rendit  le  décret  du 
18  janvier  1791,  relatif  à  la  liberté  du  commerce,  lequel  fut  converti  en 
loi  le  23  janvier  suivant.  Mais  les  événements  politiques  et  les  guerres 
qui  suivirent,  en  arrêtant  l'activité  des  armateurs,  brisèrent  les  relations 
de  nos  ports  avec  les  marchés  africains.  Ces  relations  s'étaient  agran- 
dies ;  il  semblait  qu'il  y  eût  là  un  grand  centre  commercial  à  développer. 
Telle  était  la  conviction  profonde  des  députés  au  bureau  du  commerce 
et  celle  des  principaux  négociants  du  Havre  et  de  Nantes  quelques 
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années  avant  la  Révolution.  Grâce  aux  explorations  modernes  de  l'Afri- 
que équatoriaie,  grâce  aux  laborieuses  expéditions  de  M.  de  Brazza,  on 
est  autorisé  à  penser  que  notre  époque  verra  â  l'œuvre  de  nouvelles 
entreprises  de  colonisation  pour  lesquelles,  en  définitive,  nous  sommes 
aussi  bien  faits  que  d'autres. 

II. 

En  1785,  dans  quelle  mesure  la  France  prenait-elle  part  au  commerce 
africain,  quels  étaient  les  points  du  littoral  fréquentés  par  son  pavillon  ? 
Tel  sera  le  double  objet  des  pages  suivantes.  Le  commerce  que  les 
Européens  exerçaient  sur  les  côtes  occidentales  d'Afrique  s'étendait 
depuis  Salé  dans  l'empire  du  Maroc  jusqu'au  cap  de  Bonne-Espérance, 
mais  ce  n'était,  à  proprement  parler,  qu'après  avoir  passé  le  tropique 
du  Cancer,  à  compter  des  rochers  blancs  du  cap  dans  l'anse  duquel  se 
trouvaient  les  salines  d'Arguin,  que  les  navires  français  faisaient  escale. 
L'étendue  de  la  concession  pour  la  traite  des  marchandises  et  des 
esclaves  sur  ces  côtes  était  divisée  .en  deux  parties  qui  avaient 
entraîné  la  double  dénomination  de  commerce  du  Sénégal  pour  celui 
qui  s'exerçait  depuis  ce  fleuve  jusqu'à  la  rivière  de  Gambie,  de  com- 
merce de  Guinée  pour  le  trafic  qui  s'exerçait  depuis  Sierra-Leone  jus- 
qu'au cap  de  Bonne-Espérance.  C'est  de  cette  dernière  région  qu'il 
sera  plus  particulièrement  question  dans  la  suite. 

Nous  passerons  sous  silence  le  Sénégal  rangé  au  nombre  de  nos 
colonies  et  les  points  principaux  qui  s'y  rattachent  :  l'Ile  de  Gorée  pro- 
tégée par  le  cap  Vert,  Ruffisque  dans  un  renfoncement  de  la  côte,  plus 
bas  Portudal  et  Joal,  Dakar,  la  tour  de  Kaolakh  sur  le  Saloun,  les  lies 
de  Djogué,  de  Carabane,  de  Guimbéring  à  l'entrée  du  fleuve  Casamance. 
Sur  cette  partie  du  littoral,  la  France  a  possédé  jadis  d'autres  comptoirs  : 
Gambie,  par  exemple,  où  M.  de  La  Jaille,  commandant  la  Bayonnaise, 
s'était  fait  céder,  en  1785,  le  terrain  nécessaire  à  un  établissement.  En 
ce  moment,  sur  l'île  de  Gambie,  les  Français  étaient  les  mattres  de  la 
traite  ;  c'était  un  sieur  Ancel,  du  Havre,  qui  y  servait  de  principal  fac- 
teur et  son  action  était  prépondérante  à  ce  point,  que  les  correspon- 
dances commerciales  ne  désignaient  plus  l'île  de  Gambie  que  sous  le 
nom  d'Ile  Ancel.  Albreda,  dans  le. royaume  de  Bar,  était  également  un 
comptoir  français  avant  la  guerre  de  1778.  Dans  l'île  Bissao,  la  Com- 
pagnie des  Indes  possédait  un  fort.  Mais  ces  établissements  ont  disparu 
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ou  ont  passé  en  d'autres  mains  depuis  le  traité  de  Versailles  conclu  en 
1783  \  Franchissons  donc  les  limites  de  la  Haute-Guinée,  la  côte  de 
Sierra-Leone  où  Ton  rencontre  les  embouchures  des  principales  rivières 
qui,  pendant  deux  ou  trois  siècles,  servirent  de  débouché  à  la  traite 
des  nègres  ;  arrivons  vers  Free-Town,  au  point  où  le  rivage  change  de 
nom  et  où  était  fixée  la  limite  du  partage  fait  en  1685  entre  l'ancienne 
Compagnie  du  Sénégal  et  la  nouvelle  Compagnie  de  Guinée. 

Sur  la  côte  des  Graines  ou  côte  de  la  Malaguette,  du  nom  d'une 
espèce  de  poivre  très  recherchée  jadis,  les  Français  commençaient  ordi- 
nairement leur  trafic  à  la  rivière  des  Gallines,  —  le  rio  das  Gallinhas 
des  Portugais,  —  qui  tirait  sa  dénomination  de  la  quantité  de  volailles 
dont  ses  bords  étaient  remplis,  —  quantité  si  grande  que  les  nègres 
donnaient  deux  ou  trois  poules  pour  un  couteau  d'un  sou.  De  cette 
rivière,  on  tirait  des  cuirs  secs  et  des  dents  d'éléphants.  La  rivière 
Maguiba,  qui  coule  un  peu  plus  loin  sur  la  même  côte,  les  nombreux 
villages  échelonnés  jusqu'au  cap  Monte  ou  Mount,  offraient  d'assez  bons 
end  roi  ts  pour  le  négoce  du  morfil,  de  la  civette  et  de  l'ambre  gris.  Au 
cap  Monte,  en  1 666,  le  roi  du  pays  assurait  à  Yillault  de  Bellefonds  que 
nous  avions  eu  de  grands  établissements  dans  son  royaume  et  que 
dans  ses  États  notre  pavillon  serait  toujours  bien  vu  de  préférence  à 
d'autres.  En  1724,  selon  le  chevalier  Des  Marchais,  officier  distingué 
auquel  on  doit  une  description  des  côtes  de  la  Guinée  supérieure  qui 
reste  un  document  de  premier  ordre  *,  le  chef  de  la  môme  contrée,  ses 
femmes  et  particulièrement  ses  filles  faisaient  un  usage  journalier  de 
la  langue  française,  tenaient  à  honneur  de  la  parler  et  témoignaient 
n'aimer  que  les  Français.  D'autres  voyageurs  rapportent  que  les  habi- 
tants sont  d'un  naturel  doux  et  sociable.  C'est  sur  cette  côte  que  les 
Normands,  émules  de  leurs  voisins  dans  le  champ  des  explorations 
maritimes,  avaient  créé  un  trafic  régulier  ;  la  compagnie  de  marchands 
rouennais  dont  nous  avons  parlé  y  avait  une  factorerie  en  1626.  Plus 
tard,  lorsque  la  puissante  Compagnie  des  Indes  envoya  ses  vaisseaux 
au  cap  Monte,  en  1726  et  1729,  les  officiers  y  trouvèrent  encore  vivant 
le  souvenir  de  notre  langue.  Sur  ce  point,  on  achetait  beaucoup  d'ivoire, 


1  Toutefois,  non  g  devons  dire  qu'aujourd'hui  troia  établissements  français  existent  à  Bou- 
lara,  le  principal  lieu  d'échange  des  fies  Bissagos,  et  que  dans  la  région  de  Casaraance  et  de 
Gambie  notre  commerce  est  largement  représenté  par  des  maisons  do  Bordeaux  et  de  Mar- 
seille. 

*  Voyage  du  chevalier  De*  Marchai»  en  Quinée  et  aux  islts  voisines,  publié  par  le  P.  Labat. 
Paris,  1780. 


VOYAGES  D'EXPLORATION  DE  M.   SAVORGNAN  DE  BRAZZA.        521 

des  peaux  de  lions,  de  panthères,  de  tigres.  On  y  traitait  aussi  de  For 
apporté  de  l'intérieur  par  les  marchands  mandingues.  Nos  marins 
jetaient  l'ancre  à  l'embouchure  de  la  rivière  Mesurado,  autrement  dite 
rivière  dje  Saint-Paul,  ou  près  de  la  rivière  de  Junko.  Entre  ces  deux 
cours  d'eau,  les  Français  rencontraient  l'accueil  le  plus  vif.  On  atten- 
dait impatiemment  leur  arrivée  ;  les  indigènes  encombraient  de  fruits 
leurs  chaloupes  et  ils  s'efforçaient  de  les  retenir.  En  1724,  lorsque  le 
chevalier  Des  Marchais  y  séjourna,  le  roi  de  Mesurado  vint  lui  présenter 
des  cadeaux  ;  il  le* pressa  de  former  un  établissement  sur  la  côte.  Cet 
officier  en  choisit  la  situation  sur  le  cap  môme  et  il  pensait  que  les  frais 
en  auraient  été  d  autant  moins  considérables  que  le  pays  est  fertile, 
que  le  bois  de  teinture  y  est  commun  et  que  la  Compagnie  de  l'Assienlo, 
dont  il  était  l'agent,  y  aurait  trouvé  en  abondance  les  bois  de  construc- 
tion, la  pierre  et  les  vivres.  En  1704,  le  bois  tout  coupé  apporté  au 
bord  de  la  mer  y  valait  moins  de  15  sols  la  corde  ;  le  quintal  de  riz 
était  évalué  à  40  sols.  Tout  cela  payé  en  verroteries  ou  en  toiles  de  coton 
blanches. 

Nos  marchands  en  suivant  la  côte  visitaient  Sanguin,  touchaient  au 
Petit-Sestre,  au  Grand-Sestre  et  aux  villages  voisins  où,  suivant  d'an- 
ciens récifs,  les  Dieppois  se  seraient  établis  au  xiv*  siècle.  Aujourd'hui, 
sur  la  côte  des  Graines,  peu  fréquentée  par  les  navires  français,  bien 
qu'elle  soit  exploitée  avec  avantage  par  ceux  de  la  Grande-Bretagne  et 
des  États-Unis,  les  points  les  plus  favorables  aux  opérations  sont  :  Bassa, 
très  visité  de  1764  à  1778;  Gore,  Grand-Buteau  et  Garroway.  Si  l'espèce 
de  poivre  dit  poivre  de  Guinée  ou  Malaguette  qui  formait  la  richesse  de 
cette  contrée  n'est  plus  estimé  en  Europe,  on  peut  néanmoins  recueillir 
presque  sans  frais  sur  tout  le  littoral  l'ivoire  brut,  l'huile  de  palme,  le 
bois  de  teinture  nommé  camwood  et  la  pulpe  de  noix  du  palmier  qui 
forme  un  excellent  engrais. 

On  s'accorde  généralement  à  faire  commencer  la  côte  d'ivoire  ou  des 
Dents  au  cap  des  Palmes,  un  des  meilleurs  pays  de  la  Guinée.  Les 
vaisseaux  y  rencontrent  une  bonne  retraite  contre  les  vents  du  Sud. 
De  même  que  la  côte  dpnt  elle  est  la  suite,  dans  toute  son  étendue  çlle 
était  bordée  de  villages  et  de  hameaux  situés  à  l'embouchure  d'autant 
de  rivières  dont  ces  localités  portent  les  noms.  Au  milieu  du  xviu*  siè- 
cle, notre  pavillon  marchand  flottait  devant  Tabou,  le  Grand-Drouin,  la 
rivière  Saint-André,  où  Ion  traitait  du  plus  bel  ivoire  du  monde  et  que 
son  heureuse  situation  désignait  pour  rétablissement  d'un  comptoir 
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français;  le  cap  Lahou,  canton  de  toute  la  côte  le  plus  favorable  au 
commerce;  la  petite  rivière  Jaque-Lahou,  enfin  les  lagunes  de  Grand- 
Bassam  et  d'Assinie.  Sur  ces  deux  derniers  points,  depuis  1840,  la 
France  a  fondé  des  comptoirs  et  leur  situation  parait  des  plus  pros- 
pères. Au  Grand-Bassam,  en  1875,  une  maison  de  la  Rochelle  y  louait 
un  poste;  deux  années  plus  tard,  en  1877,  une  maison  de  Bordeaux 
essayait  d'y  créer  une  factorerie.  Nous  ignorons  ce  qu'il  est  advenu 
de  ces  tentatives.  A  Assinie,  nous  avions  formé  un  établissement  en 
1701  ;  il  fut  abandonné  en  1705,  de  même  que  la  demi-lieue  en  carré 
de  terrain  que  M.  de  Flotte  s'était  fait  céder  au  cap  Lahou,  en  1787, 
moyennant  200  onces  en  marchandises,  soit  une  somme  de  8,000  fr. 
environ.  Aujourd'hui,  l'établissement  français  d'Assinie  est  situé  sur  la 
rivière,  en  face  de  l'ancien  qui  portait  le  nom  de  fort  Joinville.  Il  a  été 
longtemps  occupé  par  une  maison  de  Nantes,  mais  depuis  l'évacuation 
militaire  de  nos  comptoirs  africains,  cet  établissement  aurait  été  loué 
à  un  négociant  anglais.  Par  l'abandon  de  ces  postes,  il  semblerait 
que  la  France  se  désintéresse  de  plus  en  plus  d'une  contrée  où 
l'intérêt  et  les  tendances  des  populations  paraissent  au  contraire  ap- 
peler fortement  l'extension  de  nos  rapports  commerciaux  avec  elles. 
Ces  dispositions  amicales  sont  les  mômes  dans  tous  les  points  de 
relâche  de  la  côte.  Dès  que  les  indigènes  de  Grand-Bassam  et  d'As- 
sinie connaissent  l'arrivée  d'un  de  nos  navires  chargé  d'un  assor- 
timent d'objets  de  troque,  c'est  en  foule  que  leurs  pirogues,  remplies 
de  fruits,  de  volailles  et  d'oiseaux,  viennent  sans  cesse  à  bord  échan- 
ger leur  cargaison  et  offrir  la  poudre  d'or  et  l'huile.  Les  peuplades 
du  littoral,  on  ne  peut  trop  le  répéter,  se  plaignent  de  ne  pas  voir 
plus  souvent  notre  pavillon;  toutes  demandent  l'établissement  de  fac- 
toreries dans  les  lagunes.  Les  plaines  de  Dabon  et  d'Assinie  se  prê- 
teraient à  la  culture  du  cotonnier  qui  y  pousse  à  l'état  sauvage.  L'or  y 
est  très  pur,  l'ivoire  y  est  apporté  en  abondance,  la  plus  grande  partie 
du  pays  est  couverte  de  forêts  dont  les  arbres,  d'essences  variées,  sont 
propres  à  la  construction,  à  la  teinture,  à  l'ébénisterie ;  il  ne  manque 
que  des  bras  pour  exploiter  les  richesses  végétales  de  cette  côte,  sur 
laquelle  la  production  de  l'huile  de  palme  pourrait  être  indéfinie.  On  a 
donc  lieu  de  regretter  l'éloignement  des  capitaux  et  le  défaut  d'esprit 
d'entreprise  dans  une  région  qui  leur  présente  un  vaste  champ  à  cul- 
tiver et  dont  il  n'est  aucun  point  où  nous  ne  puissions  aller  en  toute 
sécurité  avec  notre  pavillon. 
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Du  cap  Apollonia  au  Volta,  nous  sommes  au  milieu  des  anciens  forts 
européens  qui  forment  le  premier  plan  de  la  côte  d'Or,  dénomination 
due  à  la  richesse  métallique  du  sol.  De  toutes  les  côtes  d'Afrique, 
c'était  celle  qui  était  la  plus  fréquentée.  Les  Français  ont  été  longtemps 
les  seuls  qui  y  eussent  des  établissements  :  à  Takorai  on  voit  encore 
les  ruines  d'un  fort  français;  au  Petit-Gommendo,  où  se  tenait  un  mar- 
ché célèbre,  nous  avions  un  comptoir  dont  les  nègres  montraient  en- 
core les  débris  sur  une  colline  au  xvm*  siècle.  Un  siècle  auparavant, 
on  chercha  à  tirer  parti  des  bonnes  dispositions  des  rois  indigènes  à 
notre  égard.  En  1682  et  en  1688,  le  comptoir  établi  par  le  comman- 
dant Du  Casse  fut  pillé  et  ruiné  après  son  départ.  Plus  loin  est  situé  le 
principal  comptoir  de  la  côte  d'Or,  le  château  de  la  Mine  ou  Saint- 
Georges-de-la-Mine  qui,  selon  d'anciens  récits,  est  absolument  l'œuvre 
des  Normands.  Puis  viennent  :  Cap-Corse,  où  le  commerce  français  fut 
jadis  considérable;  Ànamabou,  où  nous  fîmes  en  1749  plusieurs  ten- 
tatives pour  nous  établir;  Cormantin,  très  connu  des  négociants  du 
Havre  et  de  Nantes;  Àmokou,  sur  un  des  points  les  plus  salubres  de  la 
côte  et  environné  de  villages  riches  et  puissants.  Là  encore,  la  France 
planta  son  drapeau  ;  elle  y  avait  construit  un  fortin  et  elle  y  entretenait 
une  garnison  d'une  quinzaine  d'hommes  en  1788;  cet  établissement 
offrait  les  plus  grands  avantages  pour  le  commerce,  français  de  la 
côte  d'Or. 

Nous  passons  de  la  côte  d'Or  à  Whydah,  Badagry  et  Lagos;  c'est  ce 
qu'on  nomme  la  côte  des  Esclaves.  C'est  là  que  Ton  commence  à  ren- 
contrer les  factoreries  françaises  qui  se  sont  échelonnées  de  nos  jours 
jusque  près  du  Niger.  Le  Petit-Popo,  situé  sur  le  rivage,  est  un  village 
très  important.  En  1724,  la  France  y  créa  un  comptoir,  et  nous  possé- 
dons encore  une  factorerie  près  du  Grand-Popo.  En  longeant  le  golfe 
de  Bénin,  qui  baigne  toute  la  côte  entre  le  cap  Saint-Paul  et  le  cap  For- 
mose,  on  arrive  à  Whydah,  que  les  Français  nommaient  Juda  ou  Juida, 
véritable  centre  des  affaires  dans  la  contrée.  Tous  les  Européens  qui 
ont  fait  le  voyage  de  Whydah  conviennent  que  c'est  un  des  plus  agréa- 
bles pays  de  l'Afrique  occidentale.  La  grandeur  et  la  magniOcence  des 
bananiers,  des  figuiers,  des  orangers,  la  verdure  des  plaines,  la  fertilité 
du  sol,  la  richesse  de  la  terre  qui  produit  trois  sortes  de  blé,  la  multi- 
tude des  villages  et  l'industrie  des  habitants  en  font  une  région  des 
plus  remarquables.  En  mouillant  devant  Whydah,  le  premier  objet  qui 
attirait  le  regard  était  le  drapeau  français  qui  flottait  sur  le  comptoir 
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de  Gregoué  ou  Gregoy.  Gregoué  était  une  ville  ou  plutôt  un  village 
situé  à  4  ou  5  milles  de  la  rade  de  Whydah,  de  l'autre  côté  de  la  ri- 
vière de  Jakin.  Ce  fort  consistait  eu  quatre  bastions  avec  un  large  et 
profond  fossé;  sa  défense  extérieure  était  une  espèce  de  demi-lune  qui 
couvrait  la  porte  et  le  pont-levis.  L'édifice  servant  d'habitation  était 
formé  d'un  grand  bâtiment  à  quatre  ailes  et  qui  renfermait  des  maga- 
sins, des  appartements  pour  les  officiers,  des  baraques  pour  la  garni- 
son. Au  milieu  de  la  cour  s'élevait  une  chapelle.  La  garnison  était 
composée  de  dix  soldats  français,  deux  sergents,  un  tambour,  deux 
canonniers  et  trente  esclaves.  Cet  établissement  avait  été  commencé  en 
1671 ,  à  la  suite  du  voyage  fait  par  d'Elbée,  commandant  la  Justice  et 
la  Concorde  armées  au  Havre  en  1669.  Il  fut  agrandi  en  1704,  époque 
où  la  Compagnie  de  l'Âssiento  fit  équiper  à  Rochefort  quatre  vaisseaux, 
ï Avenant,  la  Badine,  le  Faucon  et  le  Marin,  dont  elle  confia  le  com- 
mandement à  un  ancien  corsaire,  le  capitaine  Jean  Doublet1;  le  che- 
valier Des  Marchais ,  déjà  cité ,  homme  de  mer  qui ,  dans  ses  voyages 
en  Afrique,  avait  acquis  de  vastes  connaissances  de  ce  pays,  servait  en 
qualité  de  major  sur  l'un  de  ces  navires.  L'expédition  renouvela  les 
traités  avec  le  roi  de  Whydah,  obtint  la  concession  d'une  plus  grande 
étendue  de  terrain  et  construisit  un  nouveau  fort,  dans  lequel  deux 
agents  français  devaient  séjourner.  En  outre,  dans  la  capitale  de  ce 
royaume,  à  Xavier  ou  Sabi,  se  voyaient  les  maisons  des  directeurs  des 
compagnies  européennes.  Le  plus  spacieux  et  le  plus  beau  de  ces 
édifices  était  le  comptoir  ou  l'hôtel  de  France.  11  consistait  dans  une 
grande  cour  environnée  de  bâtiments  uniformes,  au  milieu  desquels 
était  le  jardin  potager  avec  quelques  orangers.  La  porte  d'entrée  était 
un  gros  bâtiment  sur  lequel  on  voyait  le  pavillon  français  déployé. 
Elle  avait  de  chaque  côté  un  corps  de  garde.  Derrière  le  principal  lo- 
gement s'élevaient  les  offices  et  les  cuisines.  Le  directeur  y  entretenait 
une  bonne  table,  où  les  capitaines  et  tous  les  officiers  des  vaisseaux 
avaient  leur  couvert.  11  y  invitait  souvent  les  chefs  indigènes. 

Depuis  1844,  une  factorerie  fondée  dans  l'ancien  comptoir  est  en 
voie  de  prospérité.  Elle  appartient  à  une  importante  maison  de  Mar 
seille.  C'est  principalement  pour  l'exploitation  de  l'huile  de  palme 
qu'elle  offre  au  commerce  de  grandes  facilités.  Les  marchandises  fran- 
çaises qui  y  sont  portées  en  échange  se  placent  avantageusement.  Enfin, 


1  Voy.  Revue  hist.,  XII,  48. 
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les  navires  de  Nantes,  de  La  Rophelle,  de  Bordeaux  et  du  Havre  jetaient 
l'ancre  devant  Porto-Novo,  entrepôt  du  commerce  du  pays  voisin.  Sur 
ce  point  encore,  en  1787,  la  France  avait  passé  un  traité  avec  le  roi 
d'Ardres,  aux  termes  duquel  ce  chef  lui  avait  cédé  une  portion  de  ter- 
ritoire, et  M.  de  Flotte,  envoyé  sur  cette  côte  par  le  Gouvernement, 
choisit  l'emplacement  d'un  comptoir.  Cette  acquisition  paraît  n'avoir 
produit  aucun  résultat.  Il  n'en  avait  pas  été  de  même  vers  les  bouches 
du  Niger,  où  des  commerçants  de  Saint-Malo  avaient  établi  un  comptoir 
sur  un  terrain  cédé  au  capitaine  Landolphe,  en  1783.  Ce  comptoir, 
avantageusement  situé,  consistait  en  neuf  cases  ;  il  y  avait  de  plus  uno 
batterie  de  huit  canons.  Les  négriers  français  y  trafiquèrent  jusqu'à  la 
Révolution. 

Nous  voilà  parvenus  à  la  Basse-Guinée,  sur  laquelle  l'attention  du 
public  s'est  vivement  portée  depuis  quelque  temps.  Après  le  cap  Sainte- 
Glaire,  lieu  fort  connu  de  tous  les  gens  de  mer,  la  terre  tourne  à  l'Est 
pour  former  une  large  et  profonde  baie,  l'une  des  plus  belles  de  la  côte 
occidentale.  C'est  l'estuaire  du  Gabon,  à  cheval  sur  la  ligne  équinoxiale  ; 
c'est  le  pays  de  l'ivoire  pour  le  commerçant.  Pour  nous,  à  l'heure  pré- 
sente, ce  pays  a  une  importance  considérable  parce  qu'il  est  situé  très 
près  d'un  grand  fleuve,  l'Ogôoué  ou  Ogoowai,  appelé  longtemps  la 
rivière  du  Cap-Lopez  et  qui  peut  être  à  juste  titre  considéré  dès  aujour- 
d'hui comme  un  fleuve  français.  La  prise  de  possession  du  Gabon  par 
la  France  date  de  1843,  et  ce  fut  en  1849  que  fut  fondé,  sur  le  plateau 
où  étaient  les  magasins,  le  village  de  Libreville.  Nos  possessions  s'y  sont 
complétées  en  1862  par  la  cession  d'un  territoire  important  situé  au 
cap  Lopez,  un  peu  plus  vers  le  Sud.  La  région  comprise  entre  l'Ogôoué 
au  Nord,  rivière  très  rapide,  souvent  aussi  large  et  aussi  profonde  que 
le  Gabon  ;  dans  l'intérieur,  en  s'éloignant  de  la  côte,  le  massif  monta- 
gneux situé  vers  l'Est  et  d'où  paraît  sortir  la  rivière  Alima  ;  au  Sud,  le 
magnifique  fleuve  du  Zaïre  ou  Congo,  ou  Ouloumo,  ou  Livingstone,  qui 
entre  avec  tant  d'impétuosité  dans  l'Océan,  qu'à  30  milles  de  la  terre 
ses  eaux  se  conservent  fraîches  ;  enfin  à  l'Ouest,  l'Atlantique-,  les  terri- 
toires compris  dans  ces  limites,  disons-nous,  sont  ceux  où  M.  de 
Brazza  va  asseoir  sur  une  base  inébranlable  notre  influence,  à  la  fois 
par  l'activité  commerçante  et  par  les  bienfaits  de  la  civilisation  que 
nous  y  apporterons.  Nous  ne  reviendrons  pas  sur  les  explorations  de 
M.  de  Brazza  ;  les  détails  en  sont  aujourd'hui  connus.  Mais  qu'il  nous 
soit  permis  d'ajouter  quelques  lignes  aux  descriptions  données  autre 
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part.  Du  cap  Lopez  au  Congo,  de  l'Océan  à  l'Alima,  des  populations 
très  denses,  les  unes  laborieuses,  les  autres  indolentes,  habitent  les 
côtes  et  les  hauts  plateaux.  Cet  immense  pays,  encore  très  peu  connu 
des  Européens,  était  partagé,  au  dire  des  géographes,  en  une  infinité  de 
races  noires  et  de  royaumes.  On  peut  en  avoir  une  idée  très  nette  si 
Ton  consulte  la  carte  de  l'Afrique  publiée  par  Guillaume  Delisle  en  1707. 
Au  Sud  de  l'équateur,  dans  la  région  même  où  rétablissement  de 
Franceville  a  été  fondé  en  juin  1880,  le  géographe  Delisle  a  placé  ces 
Batéké,  chez  lesquels  M.  de  Brazza  a  rencontré  un  cordial  accueil. 
Seulement  Delisle  les  nomme  Bakké-Bakké  ;  il  les  donne  bien  comme 
sujets  du  grand  Makoko,  le  plus  puissant  souverain  de  la  contrée,  mais 
il  en  fait,  on  ne  sait  pourquoi,  une  nation  de  nains. 
.     Les  côtes  étaient  mieux  connues  des  marins.  Arrosées  par  une  quan- 
tité de  rivières  qui  rendent  le  sol  extrêmement  fertile,  elles  offraient 
des  mouillages  que  fréquentaient  et  que  fréquentent  encore  les  Euro- 
péens. Ceux-ci  visitaient  la  rivière  de  Sette,  où  finissent  vers  le  Nord, 
les  relations  du  Loango  et  vers  le  Sud,  celles  du  Gabon;  la  petite 
rivière  appelée  Banna,  la  rivière  de  Konkouale,  le  Nombé,  le  fleuve 
Kouilo,  dénommé  Quille  et  Quillou  sur  les  cartes  anciennes.  Parmi  les 
villes  ou  villages  dont  les  cases  apparaissaient  à  l'embouchure  de  chaque 
rivière,  soit  s'alignant  le  long  des  eaux,  soit  descendant  en  pente 
abrupte  jusqu'au  bord  du  fleuve,  on  distinguait Mayombe,  un  des  points 
les  plus  importants  de  la  côte,  au  Sud  d'une  grande  baie  sablonneuse  ; 
Loango,  capitale  du  royaume  de  ce  nom,  autrefois  fort  considérable, 
chef-lieu  dune  province  peuplée,  montagneuse,  où  les  palmiers  abon- 
dent, et  où  les  navires  venaient  chercher  une  sorte  de  bois  rouge, 
dur  et  de  couleur  foncée;  le  village  de  Mambé,  qui  s'élève  en  amphi- 
théâtre dans  une  position  réputée  très  salubre;  Ponta-Nogra,  l'entrepôt 
du  commerce  pour  cette  partie  de  la  côte;  Landuna,  où  la  mission 
catholique  française  a  établi  sa  résidence  ;  Cabinda,  ville  et  pays  cou- 
vert de  jardins  et  de  vergers  magnifiques;  enfin,  à  l'embouchure  du 
Zaïre,  sur  la  rive  droite,  sur  une  langue  de  terre  fort  étroite  resserrée 
entre  un  bras  du  fleuve  et  la  mer,  l'excellent  port  de  Banana,  où  les 
plus  gros  bâtiments  trouvent  un  mouillage  sûr.  De  tonte  cette  région, 
de  toute  la  côte  qui  s'allonge  de  Gamma  au  Congo,  Samuel  Braun  a 
fait  jadis  une  description  enthousiaste.  Drapper  en  a  également  parlé 
avec  éloge.  Les  récits  des  voyageurs  modernes,  malgré  la  diversité 
de  leur  origine,  ne  contredisent  sur  aucun  point  les  faits  allégués 


VOYAGES  D  EXPLORATION  DE  M.  SAVORGNAN  DE  BRAZZA.   527 

par  les  explorateurs  des  xvii*  et  xvnie  siècles.  La  fertilité  des  plaines  et 
des  vallées,  où  croissent  en  abondance  et  sans  culture  les  arbrisseaux 
qui  produisent  la  gomme  élastique,  l'arbre  qui  donne  un  produit  oléa- 
gineux équivalent  au  suif,  l'arachide,  le  palmier  à  huile,  est  reconnue 
d'une  manière  unanime.  Les  relations  ne  parlent  pas  dune  manière 
moins  expresse  et  moins  nette  du  caractère  des  habitants.  Ils  sont 
vigoureux  et  de  haute  taille;  un  grand  nombre  d'entre  eux  sont  la- 
borieux et  connaissent  l'industrie.  Au  temps  de  Jacques  Barbot,  la 
contrée  était  remplie  de  tisserands,  de  forgerons,  de  potiers  et  de  char- 
pentiers. L'observation  est  restée  scrupuleusement  exacte;  en  effet,  on 
trouve  à  Gabinda  les  meilleurs  artisans  de  toute  la  côte.  Barbot  ajoutait 
que  les  indigènes  vendaient  aux  blancs  de  l'ivoire,  du  cuivre,  de 
rétain,  du  plomb  et  du  fer.  La  richesse  métallurgique  du  sol  a  été  aussi 
remarquée  par  M.  de  Brazza.  On  se  rappelle  qu'avant  d'atteindre  la  côte 
de  l'Atlantique,  le  17  avril  1882,  le  courageux  explorateur  séjourna 
dans  un  groupe  de  villages  nommé  M'boko  et  situé  dans  une  plaine  où 
le  minerai  de  cuivre  se  ramasse  à  fleur  de  terre.  Nul  doute  que  ce  ne 
soit  de  la  même  région  qu'étaient  tirés  les  échantillons  de  métal  offerts 
à  Jacques  Barbot  en  1700.  Quelques  heures  de  navigation  au  Sud  de 
Cabinda  amenaient  les  navires  à  l'embouchure  du  Zaïre  ou  Congo,  l'un 
des  plus  grands  fleuves  de  l'Afrique,  artère  importante  du  continent 
noir,  connu  par  la  rapidité  de  son  cours  et  le  volume  considérable 
de  ses  eaux.  C'est  dans  le  cours  moyen  de  ce  fleuve,  sur  un  point  où 
il  devient  définitivement  navigable  que  M.  de  Brazza  est  arrivé  ;  c'est 
là  qu'il  a  obtenu  une  concession  de  territoire  et  où  il  a  établi  une 
seconde  station  ;  c'est  de  là  enfin  qu'il  se  propose  d'établir  les  commu- 
nications entre  le  fleuve  et  la  côte.  Puisse  un  avenir  prochain  voir  se 
réaliser  son  entreprise  et  le  récompenser  de  son  dévouement  ! 

111. 

La  France,  dans  ses  établissements  sur  les  côtes  occidentales  d'Afri- 
que, a  souvent  eu  la  supériorité  sur  l'Angleterre.  Malgré  l'affaiblissement 
de  sa  marine  et  l'appauvrissement  de  son  commerce,  elle  se  maintint 
dans  cette  partie  du  monde  avec  avantage.  Les  rades,  les  ports,  les  vil- 
lages cites  dans  les  pages  qui  précèdent  étaient  connus  de  ses  marins 
depuis  trois  siècles,  abordés  par  eux,  visités  par  les  marchands  de 
Bordeaux,  de  Nantes,  de  Rouen  chez  lesquels  le  goût  du  trafic  colonial 
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'  avait  pénétré  depuis  longtemps  ;  ces  régions  explorées  par  nos  voya- 
geurs, ces  comptoirs,  dans  quelques-uns  desquels  nous  étions  solidement 
établis,  ouvraient  un  immense  champ  au  commerce  d'exportation.  C'est 
encore  dans  la  voie  tracée  par  les  hardis  explorateurs  de  l'Afrique  que 
ce  commerce  doit  chercher  de  nos  jours  de  nouveaux  débouchés  à  son 
activité.  Durant  deux  périodes,  les  dix  années  qui  ont  précédé  la 
guerre  d'Amérique  et  les  sept  ou  huit  années  qui  ont  suivi  le  traité  de 
1783,  on  vit  se  produire  le  mouvement  commercial  le  plus  actif  avec 
la  côte.  Nous  n'avons  pas  à  en  rechercher  les  motifs,  de  même  qu'il 
serait  superflu  de  rappeler  le  genre  de  commerce  que  les  armateurs 
poursuivaient.  Si  Ton  tient  compte  toutefois,  non  point  des  bénéfices 
que  la  traite  procurait,  mais  du  mouvement  d'expansion  extérieure 
qu'elle  favorisait,  on  ne  peut  méconnaître  l'influence  du  trafic  africain 
sur  l'exportation  de  nos  produits  manufacturés.  Un  coup  d'œil  jeté  en 
arrière  suffira  à  le  démontrer. 

En  1785,  soixante-sept  maisons  françaises  expédiaient  des  cargaisons 
de  diverses  marchandises  à  la  côte  occidentale  d'Afrique.  Elles  appar- 
tenaient: 2,  au  port  de  Dunkerque  ;  14,  au  Havre;  5,  à  Honfleur;  2,  à 
Saint-Malo;  22,  à  Nantes;  7,  à  La  Rochelle;  12,  à  Bordeaux;  3,  à 
Marseille.  La  plupart  de  ces  maisons  étaient  de  fondation  ancienne; 
quelques-unes  comptaient  plus  d'un  siècle  d'illustration  commerciale. 
Au  Havre  dans  le  populeux  quartier  Saint-François,  à  Nantes  sur  les 
quais  de  la  Loire,  il  subsiste  des  souvenirs  de  l'époque  fortunée  où 
notre  commerce  maritime  avait  des  relations  régulières  avec  l'Afrique 
occidentale  :  ce  sont  les  maisons  monumentales  des  anciens  armateurs. 
Des  ports  désignés  plus  haut  faisait  voile  pour  le  Sénégal  et  la  Guinée 
un  nombre  de  navires  qu'on  peut  porter  à  100  ou  110  par  année.  En 
1785,  99  bâtiments  y  furent  armés.  Par  le  nombre  des  armements, 
Nantes  tenait  la  première  place  ;  le  Havre,  Bordeaux  et  La  Rochelle 
venaient  ensuite.  Si  l'on  consulte  les  états  de  commerce  publiés  alors, 
on  voit  qu'en  1785  les  opérations  de  traite  conduisirent  21  navires 
français  au  Sénégal,  42  à  la  côte  d'Angola,  33  à  la  côte  d'Or,  2  à  Kala- 
bar  et  1  à  Mozambique.  Au  point  de  vue  de  l'exportation  de  nos  pro- 
duits, on  doit  se  demander  ce  que  représentait  l'ensemble  des  charge- 
ments de  ces  navires.  Les  journaux  de  traite  et  les  livres  de  factures 
que  nous  avons  sous  les  yeux  permettent  de  répondre  que  la  valeur 
moyenne  de  chaque  cargaison  peut  être  portée  à  160,000  livres,  ce 
qui  permet  d'évaluer  à  15  millions  800,000  livres  l'ensemble   des 
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exportations  à  destination  de  la  côte  occidentale  d'Afrique  pour 
1785. 

D'après  d'autres  calculs  empruntés  aux  statistiques  contemporaines, 
la  traite  faisait  vendre  sur  la  mémo  côte,  en  J788,  pour  16  millions 
783,000  livres  de  marchandises  diverses.  Bn  somme,  au  moment  de  la 
Révolution  nous  exportions  pour  le  littoral  africain  des  produits  dont  la 
valeur  montait  à  18  millions  environ,  dont  plus  de  10  millions  800,000 
livres  en  objets  manufacturés,  bonneterie,  chapellerie,  dentelles,  étoffes, 
mouchoirs,  mousseline,  rubanerie,  toilerie,  et  près  de  3  millions  de 
livres  en  armes  blanches  et  à  feu,  corail  ouvré,  mercerie,  coutellerie, 
cordages,  toiles  et  fil  à  voile,  savons,  ouvrages  de  cuir,  de  bois,  de 
métaux.  Les  ports  d'envoi  étaient  Nantes,  le  Havre,  Bordeaux,  La  Ro- 
chelle, Rochefort,  Marseille,  Saint-Halo,  Honfleur  et  Saint-Louis,  les- 
«juels  expédiaient  105  navires  d'un  tonnage  total  de  35,227  tonneaux1. 

Nous  n'avons  pas  épuisé  la  série  de  renseignements  que  les  tableaux 
•de  commerce  fournissent.  Il  n'était  pas  une  province  de  France  qui  ne 
tirât  profit  de  ce  trafic  lointain.  Si  Ton  veut  bien  se  souvenir  que  les 
vins,  les  spiritueux  et  les  tissus  de  toute  espèce  venaient  en  première 
ligne  des  produits  exportés,  on  sera  conduit  de  suite  à  désigner  la 
Guyenne  et  le  Bordelais,  la  Bretagne  et  la  Normandie  parmi  tes  provinces 
principalement  intéressées  à  la  fabrication  des  marchandisesde  troque.  Et, 
en  effet,  l'évaluation  des  exportations  pour  l'année  1 787  porte  à  3  millions 
627,000  livres  les  expéditions  des  produits  de  l'agriculture  et  des  pro- 
duits de  l'industrie  sorties  des  généralités  maritimes  de  Bordeaux  et  de 
Bayonne.  Au  second  rang  venait  la  généralité  de  Rennes  pour  la  somme 
de  2  millions  719,000  livres  figurées  par  les  plalilles,  espèce  de  toile' 
<de  lin  très  blanche  qui  se  fabriquait  particulièrement  à  Gholet  et  à 
Beauvais.  Pendant  six  années,  de  1749  à  1754,  les  ports  de  Nantes  et 
<Je  Saint-Malo  en  avaient  envoyé  aux  côtes  d'Afrique  277,870  pièces, 
d'une  valeur  totale  de  1  million  500,000  livres.  Aux  plalilles  se  joi- 
gnaient les  toiles  peintes  de  Bretagne,  les  indiennes,  les  mouchoirs  et 
les  robes  de  Cholet,  les  toiles  de  Titré,  de  Fougère,  de  Morlaix  \  La 
généralité  de  Rouen  et  les  élections  de  Louviers,  Bernay,  Elbeuf  et  Li- 
sieux  tenaient  la  troisième  place,  avec  les  coutils  rayés,  les  toiles  ca- 
landrées,  les  unes  à  carreaux  et  les  autres  rayées  de  diverses  couleurs,  les 
puînées  légères,  les  linons  unis  à  fond  bleu  ou  lilas  foncé,  les  indiennes 

1  Aroftold,  X>«  la  Balance  du  eommwte,  et«.  Paris,  1795. 
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à  fleurs  ou  genre  meuble,  les  cretonnes,  les  draps  et  les  mouchoirs  de 
fil  :  ces  produits  donnaient  ensemble  une  valeur  de  2  millions  153,000 
livres.  On  sait  en  outre  qu'Aix,  Montpellier,  La  Rochelle,  Lille,  Amiens 
et  Ghàions-sur-Marne  alimentaient  le  trafic  africain  eu  bonneterie,  den- 
telles, batistes,  eaux-de-vie,  chapellerie,  mouchoirs  de  linon,  velours, 
tapis,  dont  le  montant  s'élevait  à  1  million  811,000  livres.  Tel  est  le 
tableau  sommaire  du  commerce  français  avec  la-  côte  occidentale 
d'Afrique  il  y  a  environ  un  siècle.  Nous  n'essayerons  point  de  le  déve- 
lopper, mais  il  est  permis  de  tirer  une  conclusion  des  chiffres  qui  pré- 
cèdent, c'est  qu'on  ne  serait  pas  fondé  à  prétendre  qu'il  n'y  a  rien  à 
faire  avec  la  Guinée,  le  Gabon,  la  région  de  l'Ogôoué  et  celle  du  Congo. 
S'il  est  démontré  par  l'évidence  des  faits  que  notre  commerce,  y  a  été 
autrefois  florissant,  il  n'en  est  pas  moins  certain  que  le  commerce 
étranger  y  étend  d'année  en  année  ses  opérations.  Sur  une  étendue  de 
150  lieues  de  côtes,  depuis  Gamma,  au  Sud  du  Gabon,  jusqu'au  Congo, 
on  compte  à  l'heure  présente  93  établissements  européens  '.  Dans  ce 
nombre,  la  France  figure  pour  le  chiffre  modeste  de  9  factoreries,  doit 
4.  si  tuées  à  Poafa-Negra,  Landana,  Banana  et  5  échelonnées  sur  les  rives 
du  Zaïre.  Les  choses  sont  telles  que  nous  venons  de  l'indiquer.  Si  le 
commerce  veut  agrandir  ses  marchés,  il  est  temps  qu'il  s'inquiète  des 
voies  nouvelles  ouvertes  par  les  voyageurs,  qu'il  donne  une  très  large 
part  de  son  attention  à  des  régions  hier  encore  mystérieuses.  Les  temps 
sont  sans  doute  loin  encore  où,  ainsi  que  l'a  écrit  l'amiral  Jurien  de  la 
Gravière,  le  Zaïre  verra  s'élever  sur  ses  bords  des  cités  non  moins 
florissantes  que  la  Thèbes  aux  cent  portes,  que  Babylone  ou  que  Nioive, 
mais  on  prévoit  déjà  le  moment  où  M.  de  Brazza,  par  son  activité  et  son 
énergie,  aura  groupé  les  peuplades  de  l'Ogôoué  et  du  bas  Gongo  sous 
les  plis  du  même  drapeau,  celui  de  la  France  et  celui  de  la  civilisation 
européenne.   .  Gh.  Bbéard. 

L'Ogooué. 

L'Qgôoué,  qui  arrive  à  la  côte  à  170  kilomètres  au  Sud  de  notre  éta- 
blissement du  Gabon,  est  un  grand  et  beau  fleuve  dont  le  delta,  d'une 
longueur  de  près  de  100  milles,  s'étend  de  Sangatanga'au  cap  Sainte- 
Càlherine.  Au  milieu  se  trouve  l'île  Lopez.  L'une  des  branches  prin- 
cipales, celle  du  Nord,  va  déboucher  dans  la  baie  de  Nazareth  près  dû 

1  Hollandais,  82  {Portugais,  26  ;  Anglais,  SI  ;  Français,  9  ;  Espagnols,  5. 
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cap  Lopcz;  la  branche  du  Sud  se  fraye  un  passage  vers  la  mer  parla 
lagune  de  Fernand-Vaz,  à  70  kilomètres  environ  du  cap'Lopez,  Cet' 
delta  est  sil4onoé  par  une  multitude  d'arroyos  encore  peu  connus  qui 
font  communiquer  entre  eux  leé  différents  bras  du  fleuve.  Les  crues  ont  - 
lieu  deux  fois,  par  an  et  font -monter  les  eaux  de  2  à  3  mètres.  Elles  se* 
manifestent  en  octobre-novembre  et  en  mars-avril.  Biles  font  souvent  ; 
varier  le  chenal  d'une  rive  à  l'autre.  Le  fleuve  est  bordé  de  nombreux 
canaux  et  de  grands  lacs  avec  lesquels  il  communique. 

Ses  embouchures  garnies  de  barres  ne  permettent  guère  le  passage 
aux  bateaux  calant  plus  de  lm,50,  surtout  dans  la  saison  sèche. 

A  160  milles  de  son  embouchure,  l'Ogôoué  reçoit,  par  la  rive  gauche, 
un  affluent  considérable,  le  N'Gounié.  A  partir  de  ce  point,  le  fleuve 
prend  le  nom  d'Okanda. 

Le  sommet  du  delta  se  trouve  par  1*  de  latitude  Sud  et  7*30  de  lon- 
gitude Ouest,  à  8fr  kilomètres  de  la  mer  à  vol  d'oiseau  et  au  moins  à 
t20kilomètres  ensuivant  Tune  des  branches. 

A  «on  embouchure,  l'Ogôoué  possède  une  largeur  considérable.  Ses 
rives»  sont  basses  et  fangeuses,  bordées  d'un  épais  rideaude  palétuvier* 
très  élevés.  Tous  les  bras  par  lesquels  l'Ogôoué  se  déverse  à  la  mer  se 
détachent  de  la  rive  gauche.  Sur  la  rive  droite,  il  n'y  a  que  des  canaux 
latéraux,  qui  reviennent  au  fleuve  après  s'en  être  détachés. 

L'Okanda  n'a  pas  été  complètement  exploré,  à  cause  des  rapides' 
que  L'on  rencontre  à  30  milles  environ  au-dessus  de  la  pointe  Fétiche 
et  qui  rendent  sa  navigation  difficile  et  dangereuse.  Le  N'Gounié  est 
barré  également  par  des  rapides  à  60  milles  de  son  embouchure. 

L'Ogôoué  coule  constamment  sur  un  lit  de  sable;  aussi  ses  eaux,  qui 
ont  une  teinte  légèrement  rouge&tre*  sont-elles  claires  et  limpides, 
agréables  au  goût. 

La  plupart  des  terres  du  delta  sont  basses,  souvent  noyées,  couver- 
tes de  palétuviers,  de  pandanus  et  de  bambous.  Mais  à  mesure  que  l'on 
remonte,  on  voit  des  arbres  d'une  hauteur  extraordinaire,  des  palmiers, 
à  huile,  etc.  Ce  n'est  guère  qu'à  80  milles  de  l'embouchure  que  l'ami 
commencé  à  rencontrer  des  coltiAes.  ■  ■     >■ 

-Du  sommet  du  delta,  sur  une  longueur  d'environ  100  kilomètres,  la> 

direction  du  fleuve  est  deJ'ft'-N.-E.;  puis  il  forme  un  coude  pendant* 

l'espace  de  50  kilomètres  et  s'infléchit  de  nouveau  à  Orongo,  point» 

le  pins  rapproché  de  l'estuaire  du  Gabon. 

.  A  60  kilomètres  d'Orongo  se  trouve  le  troisième  coude.  .. :<r 
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Aux  roches  Fétiche,  le  fleuve  sort  des  montagoes  en  décrivant  de 
nombreux  méandres. 

Le  cours  de  l'Ogôoué,  au-dessus  des  roches  Fétiche,  se  dirige  de 
l'Est  à  l'Ouest  sur  une  longueur  de  150  kilomètres  à  vol  d'oiseau.  Cette 
ligne  s'écarte  peu  de  l'équateur  et  son  extrémité  se  trouve  dans  l'Bst  à 
peu  près  au  10°  de  longitude. 

Au-dessus  des  chutes  de  Poubara,  l'Ogôoué  cesse  d'être  navigable 
aux  pirogues  et  n'apparaît  plus  que  comme  un  gros  ruisseau. 

En  résumé,  l'Ogôoué  présente  deux  parties  distinctes  : 

1*  Le  cours  inférieur,  offrant  aux  bateaux  plats  un  parcours  facile  de 
350  kilomètres; 

2°  Le  coure  supérieur,  navigable  seulement  en  pirogue,  décrivant 
une  courbe  dont  l'extrémité,  à  Poubara,  est  à  450  kilomètres  de  la  côte 
à  vol  d'oiseau. 

Le  haut  du  fleuve,  ce  qui  est  important,  ne  se  trouve  qu'à  une  tren- 
taine de  lieues  de  l'Àlima,  affluent  du  Congo,  qui  coule  sur  un  terrain 
découvert,  largement  ondulé,  de  sorte  qu'on  peut  considérer  l'Ogôoué 
comme  une  voie  commode  pour  arriver  au  bassin  du  Congo  moyen. 

Le  cours  supérieur  de  l'Ogôoué  a  deux  gros  affluents  encore  inex- 
plorés, le  N'Kono  et  l'iviudo. 

Le  Rembo,  autre  affluent  important,  se  jette  dans  la  lagune  de  Fer- 
nand-Yaz.  Il  est  navigable  sur  un  parcoure  de  100  kilomètres. 

La  constitution  géologique  de  l'Ogôoué  6e  rapproche  beaucoup  de 
celle  du  Gabon.  Il  en  est  de  même  de  la  flore  et  de  la  faune. 

La  flore  comprend  beaucoup  d'essences  qui  peuvent  être  employées 
comme  bois  de  charpente  et  de  construction.  Le  bois  rouge  et  le  bois 
d'ébène  sont  très  abondants,  ainsi  que  le  palmier  à  huile  et  la  liane  à 
caoutchouc.  La  feuille  du  pandanus  sert  à  confectionner  toutes. les 
nattes  dont  on  se  sert  dans  le  fleuve.  Les  plantes  alimentaires  sont  le 
bananier,  le  manioc,  la  patate,  l'arachide,  la  canne  à  sucre,  l'ananas, 
le  papayer  et  le  chanvre  indien.  Le  tabac  croit  naturellement,  mais  les 
noirs  ne  savent  pas  le  préparer. 

La  faune  des  abords  de  l'Ogôoué  est  des  plus  riches  :  les  éléphants, 
les  antilopes,  les  bœufs  sauvages,  les  sangliers,  les  cabris,  y  sont  com- 
muns. Ou  y  trouve  aussi  le  lamenlin  et  l'hippopotame.  Les  singes  sont 
répandus  en  grandes  troupes  et  l'on  y  rencontre  le  gorille.  Les  oiseaux 
sont  nombreux  et  d'espèces  variées  t  perroquets,  aigles  pêcheurs, 
pélicans,  ibis,  grues,  martins-pécbeurs,  canards  sauvages,  ramiers, 
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pigeons,  tourterelles.  Le  poisson  est  très  abondant,  surtout  dans,  le  lac 
et  les  arroyos  où  le  courant  se  fait  sentir. 

Depuis  l'embouchure  du  fleuve  jusqu'au  N'Gounié,  quatre  peuplades 
dominent  :  mais  elles  appartiennent  à  la  même  race  et  parlent  la  même 
langue,  le  M'Pongué,  ce  qui  porte  à  croire  que  les  Gabonnais  ont  aussi 
fait  partie  de  cette  famille. 

Les  Orongous,  appelés  aussi  Lopei,  habitent  la  côte  depuis  Sanga- 
tanga  jusqu'à  File  Lopez  et  la  rive  droite  de  l'Ogôoué  jusqu'à  la  pointe 
Dembo.  Ils  sont  depuis  longtemps  en  rapport  arec  les  Européens, 
surtout  avec  les  Portugais  dont  quelques-uns  parlent  la  langue. 

Leurs  principaux  chefs  ont  des  traités  arec  la  France. 

Les  Camas  habitent  les  bords  du  Mexias,  de  Fernand-Vaz  an  Rembo, 
et  s'avancent  jusqu'à  l'Ogftoué  dont  ils  occupent  les  deux  rives  depuis 
la  pointe  Rembo  jusqu'au  village  d'Achouka.  Les  Gantas  sont  plus  nom- 
breux que  les  Orongous.  Ils  sont  depuis  plus  longtemps  en  rapport 
avec  les  Européens  et  servaient  autrefois  de  courtiers  aux  négriers. 
Leurs  principaux  villages  sur  l'Ogôoué  sont:N'Dongo,  N'Gombi,  Oviri, 
Bvenga. 

Les  Galois,  dont  les  villages  sont  placés  à  proximité  du  lac  Ooangué 
et  sur  les  deux  rives  du  fleuve  jusqu'à  N'Gounié,  sont  au  nombre  de 
10,000  environ.  Leurs  féticheurs  sont  en  grande  renommée  au  Gabon. 
Quelques  villages  chassés  du  Ramboé  par  les  Pahouins  se  sont  établis 
tout  récemment  sur  le  teipitoire  des  Galois» 

Les  lvilis  ont  aussi  quelques  villages  au  milieu  des  Galois.  Ils  habi- 
tent principalement  les  vallées  des  monts  Achoukoles. 

Les  lnengas  ou  Okendas,  placés  au  confluent  du  N'Gounié  et  de  1*0- 
kanda,  ont  été  la  terreur  des  autres  populations  ;  aujourd'hui,  ils  ser- 
vent d'intermédiaires  commerciaux  et  se  montrent  actifs. 

Au-dessus  de  la  pointe  Fétiche,  la  rive  droite  de  l'Okanda  est  habi- 
tée par  les  Pahouins  ou  Ossyébas  venus  de  l'intérieur  et  qui  tendent  à 
se  rapprocher  de  la  mer.  La  rive  gauche  est  habitée  par  les  Bakalais, 
qui  sont  industrieux.  Us  récoltent  presque  tout  le  caoutchouc  qui  sort 
de  l'Ogôoué  et  chassent  l'éléphant  dont  l'ivoire  constitue  une  des  prin- 
cipales branches  du  commerce. 

Les  Ossyébas  ou  Pahouins  appartiennent  à  la  grande  famille  des 
Fans  qui  parait  originaire  des  contrées  les  plus  reculées  de  l'intérieur 
du  continent  africain.  C'est  un  peuple  chasseur  et  guerrier,  habile  à 
forger  le  far  et  ne  s'adonoant  ni  à  la.  navigation  des  fleuves,  m  à  la 
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culture  de  la  terre  comme  les  autres  habitants  de  l'Ogôooé.  Ce  sont  ces 
populations  qui  accueillirent  à  coups  de  fusil  l'expédition  de  MM»  Mar- 
che et  de  Compiègne;  depuis,  elles  se  sont  montrées  plus  traitables 
pour  M.  de  Brazza. 

Les  Pahouins  ont  envahi  toutes  les  parties  supérieures  de  l'Ogôoué 
entre  ce  fleuve  et  le  Gomo.  .     . 

Ils  forment  déjà  des  villages  très  populeux. 

Ces  populations  trouvent  aujourd'hui  des  terres  qui,  avec  peu  de 
culture,  leur  fournissent  des  vivres  en  abondance  ;  le  caoutchouc,  les 
bois  ronges  qu'ils  exploitent  et  un  peu  d'ivoire  leur  permettent  de  se 
procurer  des  fruits,  de  la  poudre  et  des  marchandises,  mais  on  peut 
prévoir  que,  dans  un  avenir  très  prochain,  tous  ces  produits  leurs 
manqueront,  car  ils  ne  savent  rien  ménager. 

Au-desfius  de  Dumé,  les  tribus  que  l'on  rencontre  sont  les  Okotas, 
les<Scébos,  les  Aouangis,  les  Obambas,  les  Àtzianas,  les  Akaingés,  les 
Abomas.  Ces  deux  derniers  peuples,  qui  paraissent  nombreux,  habitent 
un  pays  très  cultivé  et  ont  des  troupeaux. 

Les  chutes  du  Poubara,  où  l'expédition  de  M.  de  Braisa  s'est  arrê- 
tée, ont  environ  40  mètres  de  hauteur. 

Un  peu  au-dessous  de  ee  point,  le  fleuve  se  divise  eu  deux  branches, 
le  Râbagin  et  le  Passa,  qui  n'ont  guère  plus  de  20  mètres  de  largeur 
chacune;  leur  cours  est  interrompu  à  chaque  instant  par  des  rapides 
infranchissables  et,  à  peu  de  distance  de  leur  confluent,  on  peut  les 
passer  à  gué.  Leurs  sources  ne  peuvent  donc  être  éloignées  et  doivent 
se  trouver,  d'après  M.  de  firazza,  dans  la  chaîne  de  montagnes  qui  se 
dretee  à  l'horizon  dans  le  S.-O.  et  dont  le  versant  occidental  envoie 
vers  l'Atlantique  des  rivières  de  peu  d'importance. 

Il  résulte  de  tout  ceci  qu'il  fout  renoncer  à  voir  dans  l'Ogôoué 
une  route  toute  tracée,  pouvant  conduire  le  commerce  au  centre  de 
l'Afrique. 

Voici,  par  ordre  d'importance,  les  noms  des  maisons  plus  ou  moins 
engagées  dans  le  commerce  du  Gabon  qui  trafiquent  par  leurs  agent* 
dans  l'Ogôoué  :  Hatton-Cokson,  Gooper-Scott,  Holtt  Mac-Parlane,  Wol- 
ber,  Dubarry,  etc.  —  La  valeur  des  produits  qu'elles  négocient  ne  sau- 
rait être  évaluée  nettement  pour  la.  partie  aflfeclable  au  commerce  de 
l'Ogôoué. 

Les  exportations  en  1877  pour  le  Oabon  se  sont 

élevées  à:  .....       ..   .   .   .   1,134,676  fr.  5©  e> 
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Le  mouvement  général  d'importation  pendant  ta 

ipêçae  année  à.   .   .   .   . 2,795,805  fr.  67  c. 

Et  le  produit  des  douanes  (importation  et  expor- 
tation) à 145,602  fr.  84  e. 

La  maison  Hatton-Cokson  était  comprise  dans  le  mouvement,  des 
importations  pour  1,131,930  fr.  et  pour  387,762  fr.  dans  le  mouvement 
d'exportation.  Venaient  ensuite  la  maison  Wolber  pour  512,352  -fr. 
importation  et  274,468  fr.  exportation;  la  maison  Dubarry  pour 
324,873  fr.  importation  et  166,000  fr.  exportation.  ■ 

Le  bois  rouge,  l'ébène,  le  caoutchouc,  l'ivoire,  la  cire,  l'écaillé, 
l'huile  de  palme  et  la  noix  de  palme  sont  les  principaux  articles  d'ex* 
portation. 

Quant  aux  importations,  ce  sont  les  armes,  la  poudre  elles  spiritueux. 


I.  —  Lettre  de  M.  de  Brassa  au  Ministre  de  la  marine  et  des  oolonies 

sur  un  projet  d'exploration  de  VOgôoué. 


'   . 


A  bord  de  U  Vénûê,  le  28  jute  1SM.' 

Monsieur  le  Ministre, 

'  .         . .    *     •  ,    .  ■      •  ,  • 

A  mon  armée,  en  1872,  dans  nos  possessions  du  Gabon,  voyant 
dans  l'exploration  du  cours  navigable  de  l'Ogôoué  une  grande  im- 
portance commerciale,. je  me  décidais  à  entreprendre  ce  voyage  dés 
que  les  circonstances  me  le  permettraient. 

.  Recueillant  le&  renseignements  qui,  par  la  suite,  auraient. pu  Qu'être 
utiles,  j'ai  acquis  la  cqnviclion  que  l'OgOoné,  en  aipont  des,  premiers, 
rapides,  e8t$uçorç;ufl:fl$uye  très  considérable,  qui  s'enfonce  au;  Ipin 
daps  l'intérieur.       .      ,      ,  -  •.•..••.: 

L'Ogftoué  présentant  ainsi,  à  mou  avis,  une  voie  à  l'exploration:  de 
l'intérieur  de  l'Afrique,  mon  projet  s'est  beaucoup  étendu.  Après  avoir 
fajt  les  croquis  hydrographiques  de  la  partie  du  cours,  qui  offre  de 
l'intérêt  au  point  de  vue  commercial»  je  compte  le  remonter  aussi 
lwp  que. possible.  S'il  n'a  pas  un  cours  aussi  considérable. que  je  le 
pense,,  je  le  quitterai  et,  sans  penser  au  retour,  je  m'en  foncerai)  vers 
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l'E.-N.-E.  ;  à  bout  de  ressources,  je  m'arrêterai  chez  les  différentes 
peuplades  et,  apprenant  leur  langue,  lentement  il  est  vrai,  je  pourrai 
peut-être  continuer  ma  route  à  la  recherche  des  lacs  ou  du  fleure, 
par  où  doit  s'écouler  la  grande  masse  d'eau  qui  tombe  sous  l'équa- 
teur. 

Je  Tiens  tous  prier,  Excellence,  de  vouloir  bien,  autorisant  l'accom- 
plissement de  mon  projet,  m'accorder  l'avance  d'une  année  de  solde, 
qui  augmenterait  les  ressources  dont  je  pourrai  personnellement  dis- 
poser. Avec  ces  seules  ressources,  je  ne  crois  pas  pouvoir  entreprendre 
l'expédition  de  la  manière  qui,  selon  moi,  offre  le  plus  de  chances  de 
réussir. 

rai  l'honneur,  Monsieur  le  Ministre,  de  tous  soumettre  le  plan  général 
de  cette  expédition,  parce  que,  le  cours  de  l'Ogûoué  présentant  de  l'in- 
térêt pour  l'extension  du  commerce  du  Gabon,  j'ose  espérer  que, 
accueillant  favorablement  ma  demande,  Votre  Excellence  voudra  bien 
m'accorder  quelques  facilités.  J'ai,  en  outre,  l'espoir  que  la  Société  de 
géographie  ne  restera  pas  indifférente  au  succès  de  l'entreprise  et 
qu'elle  me  donnera  aussi  quelques  ressources,  ressources  qui,  réunies 
à  celles  que  j'espère  obtenir  de  Votre  Excellence,  me  permettront 
d'entreprendre  l'expédition  dans  les  conditions  que  je  viens  exposer. 

Je  voulais  d'abord  être  le  seul  blanc  de  l'expédition.  Mais,  je  crois 
maintenant  que  j'augmenterais  de  beaucoup  les  chances  de  réussir  si  je 
pouvais  m'adjoindre  un  autre  blanc,  deux  tout  au  plus;  blancs  qui, 
ayant  déjà,  comme  moi,  vécu  sous  un  climat  semblable,  croiraient 
pouvoir  résister  aux  fatigues  de  l'expédition.  II  serait  très  avantageux 
qu'un  de  mes  compagnons  possédât  une  certaine  instruction,  car  alors 
l'exploration  ne  serait  pas  arrêtée  si  l'un  de  nous  deux  venait  à  faire 
défaut. 

Je  ne  sais  si  je  pourrai  trouver  ce  compagnon,  mais  un  matelot  de 
la  Vénus  m'accompagnera.  C'est  un  homme  courageux  et  bien  décidé 
qui,  je  crois,  ne  reculera  pas.  J'espère  aussi  pouvoir  avoir  à  ma  dis- 
position quelques  laptols  Bambaras  ou  Saracollets,  avec  lesquels  j'aurai 
quelques  garanties  de  ne  pas  être  pillé  par  les  piroguiers  et  interprètes 
que  je  prendrai  à  la  pointe  Fétiche.  Je  pense  décider  ces  derniers 
noirs  à  m'accompagner,  leur  donnant  fort  peu  de  chose,  mais  leur 
promettant  une  forte  récompense  pour  le  jour  où,  avec  des  lettres  de 
moi,  ils  arriveront  dans  les  établissements  européens  où  je  les  aurai 
renvoyés.  J'aurai,  avec  moi,  une  valeur  en  marchandises  inférieure  i 
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celle  qu'ils  recevront  à  leur  retour  au  Gabon.  J'écarterai  ainsi,  j'espère, 
le  danger  d'être  pillé  par  ces  noirs. 

C'est  à  la  pointe  Félicbe,  où  l'Okanda  se  jette  dans  l'Ogôoué,  que 
commencerait  réellement  l'expédition  et  elle  commencera,  je  pense, 
par  sa  partie  la  plus  difficile.  Dans  un  pays  malsain,  parmi  des  peuples 
qui  monopolisent  la  traite  et  qui  doivent  craindre  de  perdre  le  mo- 
nopole de  nos  marchandises,  si  les  blancs  remontent  le  fleuve,  ce  que 
conseille  une  prudence  bien  raisonnée,  c'est  de  s'enfoncer  résolument 
vers  l'intérieur,  en  remontant  le  plus  rapidement  possible  le  cours  du 
fleuve  et  n'ayant,  avec  les  villages  riverains,  que  les  relations  stricte- 
ment nécessaires. 

Je  m'avancerai  ainsi,  me  défiant  beaucoup  des  noirs  de  l'escorte.  Je 
les  forcerai  à  m'accompagner  jusqu'à  ce  que  la  sûreté  de  l'expédition 
soit  compromise  par  leur  mauvaise  volonté.  Alors,  avec  des  lettres 
résumant  les  observations  faites  jusque-là,  je  renverrai  ceux  des  noirs 
qu'il  serait  dangereux  de  garder  plus  longtemps.  Ainsi,  quoi  qu'il 
arrive,  les  résultats  déjà  obtenus  ne  seront  pas  perdus. 

J'ai  beaucoup  de  confiance  dans  ce  projet,  qui  me  soustraira  rapide- 
ment à  l'influence  d'un  pays  que  je  crois  plus  malsain  que  le  haut  du 
fleuve  et  qui  me  transportera  chez  des  peuples  inconnus  et  peut-être 
plus  hospitaliers  que  ceux  qui  avoisinent  les  blancs. 

Je  continuerai  ensuite  ma  route,  prenant  dans  les  tribus  où  je  pas- 
serai des  noirs  pour  remplacer  ceux  qui  seront  partis.  Là,  je  serai 
presque  à  la  merci  des  peuplades  riveraines,  mais  je  pense  me  trouver 
chez  des  peuples  auprès  desquels  un  blanc  aura  un  certain  prestige. 

Jusqu'où  pourrai -je  m'avancer,  d'abord  en  pirogue,  ensuite  à  pied? 
Je  ne  sais.  Je  ne  puis  prévoir  les  événements  qui  peuvent  entraver 
cette  expédition,  mais  je  ne  crois  pas  devoir  rentrer  au  Gabon  si 
certains  objets  indispensables  venaient  à  me  manquer  dès  le  com- 
mencement du  voyage  :  je  ferais  alors  connaître  ma  position  à  M.  le 
gouverneur  du  Gabon  et  j'attendrais  dans  le  pays  ce  qui  m'est  néces- 
saire. Je  serai  ainsi  dans  les  meilleures  conditions  pour  continuer  en- 
suite ma  route. 

Je  connais,  Monsieur  le  Ministre,  les  dangers  auxquels  je  m'expose  et, 
quoique  pendant  mon  séjour  sur  la  côte  d'Afrique  ma  santé  n'ait  pas 
été  altérée  par  les  fatigues  que,  en  prévision  de  cette  expédition,  je  me 
suis  imposées,  je  sais  que  la  santé  môme  la  plus  robuste  n 'affronte  pas 
impunément,  dans  ces  climats,  des  fatigues  et  des  privations  pareilles. 
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Je  sais  aussi  qu'il  faut  que  je  sois  très  heureux  pour  que  le  résultat 
que  j'espère  vienne  couronner  mes  efforts.  Néanmoins,  fermement  dé- 
cidé et  avec  un  ardent  désir  de  réussir,  je  l'entreprends  et  je  n'aurai 
pas  été  inutile  si  l'Ogôoué  aura  eu  sa  première  victime,  car  un  autre, 
plus  heureux,  reprendra  la  route  que  j'aurai  ouverte. 

L'avenir  seul  peut  décider  quel  sera  le  résultat  de  l'entreprise,  mais 
je  crois  me  connaître  assez  pour  espérer  remplir  dignement  la  mission 
que  je  m'impose  et  pour  l'accomplissement  de  laquelle  je  viens  prier 
Votre  Excellence  de  vouloir  bien  me  prêter  une  bienveillante  assis- 
tance. 

Je  suis,  etc. 

P.  Savorgnan  de  Brazza, 

Aspirant  de  lrt  classe. 


IL  —  Rapport  au  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies  sur  le  projet 
d'exploration  du  cours  de  l'Ogôoué  supérieur,  présenté  par  M.  de 
Braua. 

Parti,  là  83  Juillet  1874. 

M.  de  Brazza,  aspirant  de  1"  classe,  qui  revient  d'une  campagne 
dans  l'Atlantique  Sud,  pendant  laquelle  il  a  eu  l'occasion  de  séjourner 
au  Gabon  et  de  connaître  les  populations  de  ce  pays,  frappé  du  déve- 
loppement que  prennent  nos  relations  commerciales  avec  les  peuplades 
de  l'intérieur,  notamment  par  cet  immense  cours  d  eau,  connu  depuis 
quelques  années  seulement,  qu'on  appelle  l'Ogôoué,  se  propose  de  re- 
monter ce  fleuve  aussi  loin  que  ce  sera  possible  et  d'aller  étudier  sur 
place  la  géographie,  les  productions  et  toutes  les  particularités  de  ces 
régions  inconnues.  Il  espère  que  le  département  de  la  marine  voudra 
bien  lui  accorder  son  appui  pour  celte  exploration,  et  lui  fournir,  au 
moins  en  partie,  les  ressources  qui  lui  seront  nécessaires  pour  donner 
à  son  projet  toutes  les  chances  favorables  de  réussir.  «  Si  le  cours  de 
«  l'Ogôoué  n'est  pas  aussi  considérable  que  je  le  pense,  dit-il  dans  le 
«rapport  qu'il  adresse  au  Ministre,  je  le  quitterai  et  sans  penser 
«  au  retour,  je  m'enfoncerai  vers  l'E.-N.-K.;  à  bout  de  ressources,  je 
«  m'arrêterai  chez  les  différentes  peuplades  et,  apprenant  leur  langue, 
«  lentement,  il  est  vrai,  je  pourrai  ,'pcul-étre  continuer  ma  route  à  la 
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i  recherche  des  fleuves  ou  des  lacs  par  où  doit  B'éeouler  la  grande 
«  masse  d'eau  qui  tombe  sous  l'équateur.  » 

Nous  ne  pouvons  pas  prévoir  jusqu'à  quel  point  M.  de  Brazza  pourra 
s'enfoncer  dans  l'intérieur  de  l'Afrique.  Peut-être  môme,  avec  suffi- 
samment de  résultats  obtenus,  serait-il  préférable  de  revenir  sur  ses 
pas,  pour  en  assurer  la  conservation,  plutôt  que  de  s'exposer  à  tout 
perdre  par  trop  d'audace;  mais,  en  tout  état  de  cause,  nous  croyons 
qu'il  est  bon  d'encourager  les  hommes  jeunes,  pleins  de  bonne  volonté 
et  d'ardeur,  qui,  avec  une  certaine  témérité,  se  lancent  dans  des  ré- 
gions qui  n'ont  pas  encore  été  parcourues,  et  ouvrent  à  ceux  qui  leur 
succéderont  des  voies  dont  l'importance  ultérieure  ne  saurait  être  pré- 
vue à  l'avance. 

Dans  le  pays  que  M.  de  Brazza  se  propose  d'explorer,  tout  est  à  étu- 
dier, tout  est  inconnu.  Non  seulement  la  conflguration  géographique 
des  lieux  a  besoin  d'être  déterminée  ;  mais  la  nature  du  terrain,  la 
faune  et  la  flore  de  ces  régions,  les  peuplades  qui  les  habitent  avec  leur 
langue,  leurs  mœurs,  leurs  idées  religieuses,  leurs  caractères  anthro- 
pologiques, leurs  industries,  etc.,  sont  autant  de  sujets  d'observation 
et  la  quantité  de  documents  intéressants  à  recueillir  est  indéfinie.  C'est 
là,  si  l'on  veut,  le  côté  théorique  de  l'exploration.  A  ce  seul  titre,  elle 
mériterait  d'être  encouragée;  mais  au  point  de  vue  pratique,  elle  ne 
saurait  manquer,  si  elle  est  bien  conduite,  de  donner  des  résultats 
aussi  fructueux. 

Les  conséquences  commerciales  pourront  en  être  importantes,  et 
notre  établissement  du  Gabon  pourra  s'en  ressentir  au  point  de  vue  de 
6a  prospérité.  Depuis  l'époque  où  nos  avisos  à  vapeur  ont  remonté 
pour  la  première  fois  l'Ogôoué,  les  négociants  ont  usé  largement  de 
cette  voie  commerciale;  ils  circulent  sur  le  fleuve  même  avec  des  cha- 
loupes à  vapeur,  ils  y  font  un  commerce  régulier.  D'après  les  rensei- 
gnements fournis  à  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Àymes,  par  M.  le  mar- 
quis de  Compiègne,  qui  revient  d'explorer  ces  régions,  le  commerce 
s'est  déjà  établi  dune  façon  sérieuse  sur  un  point  notablement  éloigné 
de  l'embouchure,  au  Ueu  qu'on  appelle  le  Confluent,  parce  qu'une  se- 
conde rivière  assez  large  vient  se  jeler  dans  l'Ogôoué,  par  0°40f  Sud  et 
8°15'  Est  environ.  On  communique  directement  de  ce  point  avec  l'es- 
tuaire du  Gabon,  par  le  Hemboé  et  une  route  terrestre  très  fréqueutée. 
Chaque  maison  du  Gabon  a  maintenant  au  Confluent  une  factorerie;  le 
pays  offre  des  ressources  considérables  (notamment  en  ivoire  et  en 
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caoutchouc).  L'installation  du  commerce  sur  un  point  aussi  éloigné  du 
littoral  prouve,  d'une  part,  l'importance  du  trafic  que  Ton  y /ait,  d'autre 
part,  la  facilité  des  relations  avec  les  populations  du  fleuve.  Le  voyage 
de  H.  de  Brazza  permettra  peut-être  à  nos  commerçants  de  porter  leurs 
comptoirs  encore  plus  loin  dans  l'intérieur.  Les  peuplades  qui  habi- 
tent le  haut  du  fleuve  ont  dû  entendre  parler  des  blancs  de  la  côte  et 
de  leur  supériorité  relative;  à  défaut  de  bienveillance  de  leur  part,  on 
peut  supposer  que  la  crainte  les  maintiendra  inoffensives  vis-à-vis  des 
blancs  qui  pénètrent  sur  leurs  territoires. 

L'importance  de  l'exploration  de  M.  de  Brazza  ne  me  semble  pas  pou- 
voir être  contestée.  Resterait  à  en  examiner  le  plan  et  les  moyens  d'exé- 
cution. A  cet  égard,  nous  ne  saurions  émettre  que  quelques  idées  géné- 
rales. L'auteur  du  projet  restera  toujours  maître  de  les  modifier  suivant 
les  circonstances  ;  c'est  à  lui  qu'il  incombe  d'en  préparer  en  détail  les 
voies  et  les  moyens. 

M.  Âymes  qui  a  exploré  tout  le  cours  inférieur  de  l'Ogôoué,  M.  de 
Gompiègne  qui  l'a  remonté  encore  plus  haut,  les  négociants  qui  sont 
sur  les  lieux,  lui  donneront  à  ce  sujet  des  conseils  qu'il  appréciera  et 
qui  lui  permettront  de  se  mettre  dans  les  conditions  les  plus  favo- 
rables. 

Le  but  de  M.  de  Brazza  est  de  remonter  aussi  loin  qu'il  pourra  le 
fleuve  Ogôoué  et  d'atteindre  les  sources,  s'il  est  possible.  Le  point  de 
départ  de  M.  de  Brazza  doit  être  le  confluent,  c'est-à-dire  le  point  le 
plus  avancé  où  il  pourra  concentrer  ses  moyens  d'action.  Là,  il  se  pro- 
curera des  renseignements  oraux  sur  les  pays  qu'il  doit  parcourir,  au 
moins  les  plus  voisins,  se  mettra  en  rapport  avec  quelques  membres 
des  tribus  qu'il  aura  à  visiter.  Nulle  doute  qu'il  ne  puisse  aller  loin, 
en  remontant  le  fleuve.  Il  a  été  devancé  (dans  la  partie  qu'il  parcourra 
d'abord)  par  M.  de  Gompiègne,  qui  a  pu  franchir  toute  la  partie  du 
fleuve  où  se  trouvent  des  rapides  qui  en  gênent  la  navigation.  Suivant 
H.  de  Gompiègne  (cité  par  M.  Aymes),  les  rapides  sont  à  cinq  ou  six 
petites  journées  du  confluent  ;  ils  continuent,  plus  ou  moins  violents, 
sur  une  trentaine  de  lieues.  Ils  sont  constitués  par  des  roches  qui  obs- 
truent le  cours  du  fleuve  ;  il  n'y  a  pas  de  grandes  ohutes,  et  les  piro- 
gues peuvent  les  franchir.  M.  de  Compiôgne  prétend  avoir  remonté 
l'Ogôoué  à  une  très  grande  distance  (100  ou  150  lieues  environ).  A  la 
distance  où  il  parvint,  des  indigènes  du  cours  supérieur  de  l'Ogôoué 
l'engageaient  vivement  à  se  rendre  au  milieu  d'eux.  Interrogés  sur  le 
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fleuve,  ses  sources,  ses  rapides,  ces  indigènes  répondaient  invariable- 
ment :  «  Le  fleuve  ne  finit  jamais,  il  n'y  a  pas  de  rapides.  » 

Tout  indique  donc  dans  ces  contrées  un  champ  d'exploitation  con- 
sidérable pour  le  commerce,  et  en  même  temps  une  route  facile  pour 
y  parvenir.  Il  est  donc  permis  de  supposer  que  M.  de  Brazza  pourra 
s'avancer  fort  loin  dans  l'intérieur  des  terres,  cette  probabilité  de  suc- 
cès doit  être  une  des  raisons  les  plus  puissantes  de  l'encourager  et  de 
l'aider  dans  son  entreprise. 

M.  de  Brazza  a  pour  lui  sa  jeunesse,  sa  santé  qu'il  a  exercée  à  sup- 
porter le  climat  si  dangereux  du  Gabon  et  qui  supportera  encore  mieux 
probablement  le  climat  moins  insalubre  de  l'intérieur,  sa  volonté  ar- 
dente de  réussir.  11  a  déjà  étudié  la  langue  des  peuplades  gabonnaises 
et  leurs  habitudes;  il  a  vu  les  Fans,  ces  tribus  qui,  depuis  quelque 
temps,  émigrent  de  l'intérieur  et  viennent  se  réfugier  sur  le  littoral  de 
l'estuaire.  Or,  s'il  faut  en  croire  M.  de  Compiègne,  des  tribus  qui  res- 
semblent beaucoup  aux  Fans  (les  Ochébas),  et  ont  probablement  la 
même  origine,  commencent  à  apparaître  sur  les  rives  de  TOgôoué.  M.  de 
Brazza  désire  emmener  avec  lui  un  compagnon  de  voyage.  Nous  croyons 
devoir  l'encourager  dans  cette  idée  et  l'engager  à  emmener  avec  lui 
soit  un  médecin,  soit  un  naturaliste.  Si  l'instruction  de  M.  de  Brazza 
lui  permet  de  nous  rapporter  des  détails  précis  sur  la  configuration 
géographique  du  pays  qu'il  va  parcourir,  ses  connaissances  dans  les 
sciences  naturelles  ou  en  anthropologie,  sont  sans  doute  moins  éten- 
dues, et  s'il  devait  partir  seul,  il  ferait  bien,,avant  son  départ,  de  per- 
fectionner son  instruction  sur  ces  matières;  mais  à  tous  égards,  nous 
croyons  avantageux  qu'il  puisse  recruter  un  collaborateur. 

En  résumé,  notre  avis  est  que  le  projet  de  M.  de  Brazza,  tant  au  point 
de  vue  des  intérêts  scientifiques  et  géographiques  qu'à  celui  des  inté- 
rêts de  notre  commerce,  mérite  d'être  pris  en  très  sérieuse  considéra- 
tion. Nous  émettons  le  vœu  que  M.  le  ministre  de  la  marine  accorde  à 
cet  officier  une  bienveillance  efficace,  et  facilite  l'exécution  de  son 
voyage,  en  lui  fournissant  les  moyens  de  se  transporter  à  son  point  de 
départ  (le  confluent),  et  lui  accordant  une  partie  des  ressources  pécu- 
niaires qui  lui  sont  indispensables. 

L'Ingénieur  hydrographe  de  1M  classe: 
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m.  —  Lettre  de  M.  de  Brassa  à  M.  l'amiral  commandant  en  cnef  la 
division  navale  de  l'Atlantique  du  Sud,  accompagnée  d'un  projet  plus 
étendu  pour  l'exploration  de  l'Ogéoué. 

Parla,  1«  16  décembre  1874. 

Amiral, 

A  mon  retour  de  la  côte  d'Afrique,  j'ai  eu  l'honneur  de  transmettre 
à  M.  le  Ministre  de  la  marine  le  projet  succinct  d'une  exploration 
de  VOgôoué. 

A  la  suite  du  rapport  que  le  Dépôt  des  cartes  et  plans  a  envoyé  sur 
ce  sujet,  M.  le  Directeur  des  mouvements  m'a  demandé  un  projet  plus 
étendu  de  celte  expédition. 

J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  ce  projet,  en  y  ajoutant,  d'après 
vos  ordres,  un  état  détaillé  du  personnel  et  du  matériel  nécessaires. 

La  reconnaissance  du  cours  supérieur  de  ce  fleuve,  dans  lequel  est 
venue  se  concentrer  la  majeure  partie  du  commerce  du  Gabon,  est  du 
plus  grand  intérêt  pour  l'avenir  de  la  colonie. 

La  route  que  ce  fleuve  semble  présenter  pour  pénétrer  dans  l'intérieur 
de  l'Afrique  équatoriale  permet  d'espérer  de  cette  expédition  des  ré- 
sultats du  plus  haut  intérêt  pour  la  science. 

Je  ne  suis  pas  sans  connaître  les  difficultés  de  celte  entreprise,  mais, 
croyant  posséder  les  qualités  nécessaires  pour  l'accomplir,'  je  viens 
solliciter  de  M.  le  Ministre  la  mission  d'aller  reconnaître  le  cours 
supérieur  de  l'Ogôoué,  d'essayer  d'ouvrir  par  la  route  du  fleuve  un 
débouché  aux  produits  de  l'intérieur,  et  de  pousser  l'exploration  aussi 
loin  que  possible  vers  l'Est. 

Espérant  que  vous  accueillerez  favorablement  ma  demande,  j'ai 
l'honneur  de  vous  prier,  Amiral,  de  vouloir  bien  l'appuyer  auprès  de 
M.  le  Ministre  de  la  marine. 

Je  suis  avec  un  profond  respect,  Amiral,  votre  très  obéissant 
serviteur 

P.  Savorgnan  de  Brazza. 
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IV.  —  Développement  du  projet  d'exploration  du  fleuve  Ogôouô. 

L'Ogôoné,  dans  la  région  qui  s'étend  de  la  Pointe  Fétiche  à  la  mer, 
est  très  malsain. —  Les  marchandises,  qui  sont  l'unique  objet  d'échange, 
augmentent  rapidement  de  valeur  dès  qu'on  s'éloigne  de  la  côte.  Le 
voyage  en  pirogue  de  la  mer  à  la  Pointe  Fétiche  serait  très  long  et  sur- 
tout très  coûteux. 

Si  le  Marabout  profitait  de  l'époque  de  mon  départ  pour  remonter 
à  la  Pointe  Fétiche,  toute  fatigue  me  serait  épargnée  jusque-là. 

Convaincu  de  l'intérêt  qu'il  y  a  à  nouer  des  relations  commerciales 
avec  le  haut  du  fleuve,  M.  Pilastre,  le  commerçant  français  le  plus  im- 
portant du  Gabon,  mettra  à  ma  disposition,  sans  frais  et  à  ses  risques 
et  périls,  le  nouveau  vapeur  qu'il  vient  d'envoyer  dans  l'Ogôoué.  L'ex- 
pédition remonterait  de  la  sorte  aussi  loin  qu'il  sera  possible  de  le 
faire  sans  dangers  pour  ce  vapeur. 

Je  pourrais  aborder  ainsi,  dans  les  conditions  hygiéniques  les  plus 
avorables,  la  partie  difficile  et  importante  du  voyage. 

Ce  sont,  en  effet,  les  fatigues  et  le  séjour  prolongé  dans  le  bas  du 
fleuve  qui  ont  ûui  au  succès  des  explorations  précédentes. 

Près  de  la  Pointe  Fétiche,  au  village  Lambaréné,  on  se  trouve  en 
présence  de  Ranoqué,  roi  des  Inengas,  avec  lequel  M.  Aymes  a  conclu 
un  traité  quand  il  a  remonté  le  fleuve  jusqu'à  la  Pointe  Fétiche. 

Ranoqué,  bien  qu'aveugle,  est  le  roi  le  plus  influent  du  fleuve  ;  son 
autorité  s'étend  jusqu'aux  Okandas  qui  habitent  la  partie  supérieure  des 
rapides.  C'est  à  Lambaréné  qu'on  engage  comme  piroguiers  les  Inengas 
et  lesGalois.  Le  roi  de  ces  derniers,  Manjlo,  est  sans  influence. 

11  est  indispensable  d'avoir  alors  des  pirogues  achetées  à  l'avance. 
L'acquisition  en  devient  longue,  difficile  et  surtout  très  coûteuse  ptfur 
un  voyageur  forcé  de  partir  promptemenl. 

Mon  arrivée  à  Lambaréné  à  bord  du  Marabout  lèverait  de  grandes 
difficultés  et  exercerait  un  prestige  dont  l'effet  s'étendrait  jusqu'au 
pays  des  Okandas  par  l'intermédiaire  de  Rauoqué.  En  effet,  ce  roi,  selon 
son  habitude,  me  conduirait  ou  me  ferait  conduire  jusqu'aux  Okandas, 
De  la  pointe  Fétiche  à  Àdéké  le  fleuve  est  libre ,  d'Adéké  à  Lopé,  cheg 
les  Okandas,  il  ne  présente  d'autres  difficultés  que  ses  rapides.  Les 
Galois  et  les  Inengas  les  franchissent  avec  une  adresse  surprenante.  Arri- 
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vés  à  Lopé,  au  pays  des  Okandas,  les  Galois  et  les  Inengas  redescendent 
le  fleuve. 

Les  Okandas,  auxquels  le  voyageur  est  désormais  livré  et  recommandé 
par  Ranoqué,  ont  actuellement  le  plus  grand  intérêt  à  reprendre  leurs 
relations  commerciales  avec  le  haut  du  fleuve  ;  mais,  sur  l'autre  rivé, 
habitent  depuis  peu  les  Ossyebas  (tribu  des  Pahouins)  qui  leur  inspirent 
une  certaine  crainte. 

Pour  rassurer  les  uns  et  contenir  les  autres,  il  est  de  toute  nécessité 
d'avoir  une  escorte  de  douze  laptots.  Les  Ossyebas  ne  sont  d'ailleurs 
point  hostiles  aux  blancs.  Un  voyageur  arrivant  chez  eux  accompagné 
de  deux  Pahouins  du  Corao,  comme  interprètes,  serait  vraisemblable- 
ment  bien  accueilli,  surtout  s'il  apporte  quelques  cadeaux,  et  laisse 
entrevoir  l'effet  des  armes  perfectionnées. 

Voulussent-ils  s'opposer  à  mon  passage,  leurs  fusils  à  pierre  de  peu 
de  portée,  chargés  avec  des  fragments  de  métal,  seraient  impuissants 
à  me  créer  de  sérieux  dangers. 

Les  Ossyebas  une  fois  franchis,  le  voyageur  se  trouve  chez  les  Adu- 
mas,  lesquels  sont  amis  des  Okandas  qui,  à  partir  de  Lopé,  fournissent 
les  piroguiers.  L'Ogôoué,  dont  les  rapides  cessent  avant  la  rivière 
ïvindo,  coule,  autant  qu'on  peut  le  savoir,  sans  présenter  désormais 
de  nouvelles  difficultés  à  la  navigation. 

11  est  permis  d'espérer  que  je  pourrai,  à  l'aide  du  fleuve,  m'avancer 
déjà  fort  loin  dans  l'intérieur.  Dans  le  cas  où  les  circonstances  me 
rendraient  possible,  en  quittant  celte  voie,  de  continuer  à  m'avancer 
par  terre  vers  l'Est,  il  va  sans  dire  que  mon  intention  est  de  poursuivre 
le  voyage. 

Je  me  trouverai  alors  dans  une  contrée  entièrement  inconnue,  dont 
les  Anglais  et  les  Allemands  s'efforcent  à  l'envi  d'être  les  premiers 
explorateurs. 

11  serait  hautement  à  désirer  que  la  France  n'abandonnât  pas  à 
d'autres  l'honneur  de  cette  exploration,  dont  le  point  de  départ  serait 
une  terre  française. 

En  daignant  m 'accorder  les  moyens  d'action  que  je  sollicite  de  sa 
haute  bienveillance,  M.  le  Ministre  de  la  marine  me  placerait  dans 
des  conditions  qui  autoriseraient  l'espoir  de  la  réussite. 

La  Société  de  géographie,  appréciant  l'importance  d'un  semblable 
voyage,  a  fait  une  démarche  auprès  du  Ministre  de  la  marine  et  j'ai 
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toute  raison  de  penser  que  la  Société  contribuerait,  dans  la  limite  de 
ses  moyens,  à  faciliter  l'accomplissement  de  mon  projet. 

Le  Marabout  remonte  souvent  l'Ogôoué  ;  il  a  même,  en  janvier  der- 
nier, dépassé  de  15  milles  la  Pointe  Fétiche.  La  crue  du  fleuve  a  lieu 
de  novembre  à.  mai  avec  une  petite  baisse  vers  la  fin  de  février.  C'est 
au  commencement  de  novembre  que  je  devrais  être  rendu  à  la  Pointe 
Fétiche. 

Pirogues.  ; 

Il  est  indispensable  que  les  pirogues  soient  achetées  à  l'avance  ;  elles 
doivent  être  sans  quilles  et  semblables  à  celles  dont  se  servent  les  Galois 
et  les  lnengas  pour  remonter  les  rapides. 

Quatre  grandes  pirogues,  pouvant  porter  chacune  vingt  à  vingt - 
quatre  pagayeurs,  sont  indispensables.  A  la  condition  expresse  d'être 
prévenu  longtemps  d'avance,  le  commandant  particulier  du  Gabon 
peut  se  procurer  ces  pirogues. 

Personnel. 

Douze  laptots  du  Sénégal  (Baba-Cardion,  laptot  de  Y  Espadon,  serait 
du  nombre).  11  faudrait  les  choisir  avec  soin  et  les  faire  engager  à 
l'avance,  à  Saint-Louis,  par  le  commandant  de  la  marine  prévenu  de 
leur  destination  et  auquel  on  donnerait  une  certaine  latitude  pour  aug- 
menter les  prix  d'engagement  et  les  porter,  par  exemple,  à  5  ou  10  fr. 
en  plus  des  engagements  ordinaires  pour  le  Gabon. 

Je  prendrais  ces  laptots  à  Dakar,  où  ils  devraient  se  trouver  prêts  à 
l'époque  de  mon  passage. 

Arrivé  au  Gabon,  je  verserais  les  deux  plus  mauvais  laptots  à  la  Cor- 
delière  et  je  les  remplacerais  par  Moussa  (Congo),  laptot  du  Loiret,  et 
par  le  laptot  de  Kerno  qui  parle  pahouin  ;  le  nom  de  ce  dernier  m'é- 
chappe, mais  il  est  bien  connu  au  Gabon. 

Chef  des  laptots  :  il  doit  être  choisi  avec  le  plus  grand  soin  à  Saint- 
Louis.  C'est  de  ce  choix  que  dépend  la  discipline  des  laptots. 

Gabonnais  Chico  (a  déjà  été  chez  les  Okandas). 

ê 

Shallow  (ancien  domestique  de  M.  Sinclair),  Pahouin. 
Deux  Pahouins  du  Como  parlant  m'pongué.  Il  serait  impossible  de 
les  avoir  en  ne  s'y  prenant  pas  longtemps  à  l'avance. 
L'engagement  du  laptot  de  Kerno,  de  Chico,  de  Shallow  est  ce  qui 
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peut  contribuer  dans  la  plus  large  mesure  au  succès  de  l'expédition. 
Ces  hommes,  en  outre  des  qualités  personnelles  qu'ils  offrent,  sont,  à 
ma  connaissance,  les  meilleurs  interprètes  qu'on  puisse  se  procurer.  Il 
est  donc  d'une  importance  capitale  que  ces  hommes  soient  engagés  et 
que,  fc  mon  arrivée  au  Gabon,  je  les  trouve  prêts  à  me  suivre.  Il  serait 
à  désifer  que,  dans  un  bref  délai,  des  ordres  en  conséquence  fussent 
envoyés  au  commandant  particulier  du  Gabon. 

Solde. 

Les  deux  Pahouins  et  les  treize  laptots  et  Gabonnais  que  le  Ministre 
de  la  marine  mettrait  à  ma  disposition,  ne  devraient  recevoir  la  plus 
grande  partie  de  leur  solde  qu'à  leur  retour  au  Gabon. 

La  faculté  qui  me  serait  accordée  d'augmenter  dans  une  raisonnable 
limite  la  solde  de  ces  hommes,  jointe  aux  récompenses  qu'il  me  serait 
permis  de  leur  faire  espérer,  augmentant  mon  autorité,  rendraient  ma 
mission  plus  facile. 

Matériel. 

Armes.  —  14  chassepots  d'artillerie  à  cartouches  métalliques;  4  fti- 
sil3  des  tirailleurs  sénégalais;  revolvers. 

Instruments.  —  2  sextants  de  poche;  2  horizons,  à  glace,  à  huile  et 
raercue;  1  cercle;  3  compas  d'embarcation;  3  compas  de  poche; 
3  baromètres  anéroïdes;  4  thermomètres;  2  chronomètres. 

Armem  nt.  —  4  grappins  avec  faux-bras,  200  mètres  filin  de  petit 
diamètre;  g:ffes,  marteaux,  haches,  scies,  etc.,  etc. 

Campemen'.  —  17  couvertures  de  laine  (couvertures  d'équipage); 
3  couvertures  de  laine  (couvertures  d'officier);  17  havresacs  de  soldat 
(construits  avec  soin);  caisses  aménagées  pour  l'arrimage  facile  des 
objets  à  transporter;  8  barils;  toiles,  etc.,  etc. 

Munitions.  —  5  fusées  de  guerre  dans  une  botte  étanche  en  plomb; 
24  fusées  de  signaux,  par  paquets  de  8,  dans  3  boîtes  étanches  en 
plomb;  3,000  cartouches  métalliques  de  chassepot,  par  paquets  de  200, 
dans  des  boîtes  étanches  en  plomb  ;  3,000  cartouches  de  revolver  (boîtes 
étanches  en  plomb);  2,000  cartouches  métalliques  de  chassepot  pour 
exercer  les  laptots  au  tir  avant  le  départ;  500  cartouches  de  revolver 
pour  le  môme  usage;  20  kilogr.  de  poudre  à  fbsil. 

Médicaments.  —  Sulfate  de  quinine,  alcool  et  poudre  de  quinquina, 
arséniate  de  soude,  émétique,  sulfate  de  morphine,  laudanum,  rhubarbe, 
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pilules  de  fer,  nitrate  d'argent,  glycérine,  acide  phénique,  extrait  de 
Saturne,  camphre,  sinapismes,  toile  à  cataplasmes,  taffetas  gommé, 
agaric,  charpie,  bandes. 

Vivres.  —  Biscuit,  riz,  café,  sucre,  sardines  en  daubage,  eau- de-vie, 
yivres  d'hôpital,  chocolat. 

Marchandises.  —  600  kilogr.  de  sel  ;  40  fusils  à  pierre  destinés  à 
être  offerts  en  cadeau. 

Paris,  le  29  septembre  1874. 

P.  de  Brazza. 


Vf.  —  Instruction  du  Ministre  à  M.  de  Brassa  pour  son  premier  voyage 

d'explqration. 

Part-,  15  février  1875. 

Monsieur,  j'ai  pris  connaissance  du  projet  de  voyage  d'exploration 
dans  TOgôoué  supérieur  et  dans  l'intérieur  de  l'Afrique  orientale  que 
vous  m'avez  présenté  et  j'ai  reconnu  qu'il  y  aurait  en  effet  un  sérieux 
intérêt,  au  double  point  de  vue  de  la  science  et  de  l'extension  de  notre 
commerce,  à  ce  que  l'importance  réelle  du  fleuve,  l'état  des  popula- 
tions qui  habitent  ces  contrées,  leurs  ressources  commerciales,  ainsi 
que  les  relations  qu'il  serait  possible  d'établir  avec  elles  fussent  cons- 
tatés d'une  manière  plus  certaine  que  cela  n'a  pu  être  fait  jusqu'à  ce 
jour. 

Tai  décidé,  en  conséquence,  que  vous  effectueriez  ce  voyage,  dans 
les  conditions  énoncées  dans  votre  travail  et  que  le  département  de.  la 
mariné  vous  prêtera  en  personnel  et  matériel,  le  concours  que  vous 
lui  avez  démandé. 

On  aide-médecin  de  la  marine,  un  quartier- maître,  douze  laptots  et 
un  chef  laptot,  deux  Gabonnais  et  deux  Pahouins,  tous  à  la  solde  du 
département,  vous  seront  adjoints  pour  cette  exploration.  Il  sera 
certainement  mis  à  votre  disposition  une  quantité  de  vivres  corres- 
pondant à  10  rations  par  jour,  pendant  6  mois;  quatre  pirogues 
réunissant  les  conditions  voulues  pour  remonter  les  rapides  de  i'Ogôouô, 
les  objets  nécessaires  à  l'armement  de  ces  embarcations,  des  instru- 
ments, des  effets  d'habillement,  des  armes,  etc.,  en  un  mot  tous  les 
objets  qui  figurent  sur  l'état  que  vous  avez  annexé  à  votre  projet  et 
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dont  le  nombre  ne  m'a  pas  paru  exagéré  pour  mener  votre  entre- 
prise à  bonne  lin. 

Une  année  de  solde,  à  litre  d'avances,  vous  sera  comptée  avant 
votre  départ  de  France,  ainsi  qu'au  médecin  qui  vous  accompagnera. 

Pour  assurer,  dans  tous  ses  détails,  l'exécution  de  cette  décision, 
les  ordres  nécessaires  vont  être  donnés,  par  les  soins  des  services 
compétents,  au  gouverneur  du  Sénégal,  au  commandant  particulier 
du  Gabon,  au  dépôt  de  la  marine  et  au  port  de  Toulon. 

M.  le  gouverneur  du  SénégaLsera  invité  à  faire  choisir,  avec  le  plus 
grand  soin  par  M.  le  commandant  de  la  marine  à  Saint-Louis,  douze 
laptots  et  un  chef  laptot,  dans  la  classe  dite  des  laptols  marabouts. 
Ces  treize  hommes  devront  être  engagés  vers  la  fin  du  mois  d'août  et 
aussitôt  exercés  à  la  marche  avec  des  souliers,  ainsi  qu'au  maniement 
et  au  tir  du  fusil  Ghassepot.  Ils  seront  ensuite  dirigés  sur  Dakar  en 
temps  utile,  pour  que  vous  puissiez  les  prendre  à  votre  passage  sur  ce 
point  vers  le  milieu  du  mois  de  septembre. 

Des  instructions  relatives  au  choix  et  à  l'engagement  des  Gabonnais 
et  des  Pahouins  seront  adressées  à  M.  le  commandant  particulier  du 
Gabon  avec  ordre  de  faire  acheter  par  le  capitaine  du  Marabout  chez 
les  Galois,  si  c'est  possible,  quatre  pirogues  qui  devront  être  amenées 
à  la  Cordelière  pour  y  être  mises  en  état. 

Dans  le  cas  où  ces  pirogues  ne  pourraient  être  trouvées  dans  le 
fleuve,  on  les  ferait  construire,  d'après  vos  indications,  chez  fiounda 
dans  le  Gomo.  Le  commandant  du  Gabon  sera  invité  en  même  temps 
à  faire  embarquer  au  titre  de  la  Cordelière,  les  Gabonnais  et  les  Pa- 
houins, du  jour  de  leur  engagement  qui  devra  courir  du  1er  octobre, 
et  le  personnel  complet  de  l'expédition,  du  jour  de  son  arrivée  au 
Gabon.  11  recevra  également  l'ordre  de  mettre  le  Marabout  à  votre  dis- 
position pour  vous  transporter  au  confluent  avec  le  personnel,  les 
pirogues,  le  matériel,  etc.,  etc.  L'administration  du  Gabon  devra  égale- 
ment vous  remettre  dix  mille  francs  que  je  vous  fais  allouer  pour 
les  frais  accessoires  de  votre  voyage. 

La  liste  des  instruments  qui  devront  vous  être  confiés  pour  vos  ob- 
servations scientifiques  est  transmise  à  M.  le  directeur  général  du 
Dépôt,  qui  aura  soin  de  vous  les  faire  remettre  avant  votre  départ. 

Enfin  le  port  de  Toulon  recevra  prochainement  les  ordres  néces- 
saires pour  la  préparation  du  matériel,  des  vivres,  des  objets  d'arme* 
ment,  etc.,  qu'il  y  aura  lieu  de  mettre  à  votre  disposition  et  d'emballer 
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dans  des  caisses  en  fer-blanc  renfermées  dans  de  doubles  caisses  en 
bois  ainsi  que  les  marchandises  que  vous  emporterez  avec  vous.  J'in- 
vite M.  le  préfet  maritime  du  5e  arrondissement  à  vous  fournir  tous 
les  moyens  nécessaires  pour  surveiller  la  confection  de  ces  caisses,  le 
choix,  remballage  et  la  répartition  des  divers  objets  destinés  à.  l'expé- 
dition. 

Vous  partirez  de  Toulon  par  le  transport  du  1"  septembre  prochain 
qui  vous  conduira  à  Dakar  où  vous  vous  embarquerez  avec  les  treize 
laptots  que  vous  y  rencontrerez  sur  le  Loiret  qui  vous  transportera  au 
Gabon. 

J'espère,  Monsieur,  que  par  votre  zèle  et  votre  dévouement  aux  in- 
térêts de  la  science  et  de  notre  commerce,  vous  justifierez  la  confiance 
dont  je  me  plais  à  vous  accorder  le  témoignage. 

Recevez,  etc. 

Le  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies. 


V.  —  Lettre  de  M.  de  Brana  an  Ministre  sur  la  situation  de  l'expédition 

au  commencement  de  l'année  1876. 


Lambaréné,  11  janrler  1876. 

Monsieur  le  Ministre, 

N'ayant  trouvé  au  Gabon  que  deux  des  pirogues  qui  devaient  être 
préparées  pour  moi  et  ces  pirogues  n'ayant  pas  la  forme  voulue,  je 
n'ai  pu  m'en  servir  et,  en  arrivant  à  Lambaréné,  j'ai  dû  acheter  cinq 
grandes  pirogues  qui  puissent  remonter  les  rapides. 

Quant  aux  pagayeurs,  j'ai  éprouvé  de  telles  difficultés  pour  engager 
les  Inengas  et  les  Galois  qui  font  ordinairement  ce  service,  que,  afin  de 
les  décider  à  m'accompagner,  j'ai  dû  les  mettre  en  rivalité  avec  les  Ba- 
kalais  qui  font  aussi  ce  trajet.  Dans  ce  but,  j'ai  envoyé  M.  Marche  chez 
les  Bakalais,  à  Samquita  (située  à  environ  15  milles  en  amont  de  Lam- 
baréné). M.  Marche  doit  prendre  des  Bakalais,  remonter  avec  eux  chez 
les  Okandas,  au  milieu  des  rapides  et  ra'envoyer  chercher  par  ces  der- 
niers. Le  départ  de  M.  Marche  a  décidé  les  Inengas  et  les  Galois  à  venir 
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s'engager,  mais  il  m'a  été  impossible  de  les  payer  moins  de  35  fr.  par 
pagayeur  et  un  grand  cadeau  à  chaque  chef  (le  docteur  Lenz  les  avait 
payés  50  fr.),  et  encore  le  jour  du  paiement  de  la  somme  de  10  fr.  qui 
devait  être  payée  à  l'avance  à  chaque  homme,  les  Galois  se  sont  reti- 
rés en  disant  que  je  n'étais  pas  négociant,  et  pour  cela,  je  ne  devais 
pas  les  payer  comme  les  négociants;  en  un  mot,  ils  prétendaient  rece- 
voir pour  10  fr.,  ce  que  dans  les  factoreries  on  leur  donne  pour  20  fr. 
Les  Inengas  ont  tous  accepté  mes  conditions,  et  deux  jours  après,  les 
Galois  aussi  les  acceptaient. 

Le  départ  est  fixé  aujourd'hui  et  je  partirai  avec  100  hommes  et 
10  pirogues,  dont  cinq  ont  été  louées  pour  le  voyage. 

M.  Marche  doit  partir  de  Samquita  avec  40  fiakalais.  Ce  n'est  pas  sans 
peine  que  j'ai  pu  arriver  à  ce  résultat. 

Les  dépenses  imprévues  de  l'achat  des  pirogues,  ainsi  que  la  solde 
des  pagayeurs  que  j'ai  dû  élever  à  35  fr.  au  lieu  de  25  fr.,  qu'avaient 
payés  MM.  de  Gompiègne  et  Marche,  ont  usé  mes  ressources  au  delà  de 
mes  prévisions  et  j'ai  dû  déjà  avoir  recours  aux  factoreries  pour  une 
somme  d'environ  3,500  fr.,  que  j'ai  fait  payer  avec  une  partie  de  l'ar- 
gent que  j'avais  laissé  en  dépôt  au  Gabon  et  qui  était  promis  en  prime 
aux  laptotp.  Get  argent  sera  remplacé  par  mes  soins,  làais  j'ai  tenu  à 
vous  informer  de  la  situation  pécuniaire  dans  laquelle  se  trouve  l'ex- 
pédition. 

Quand  j'ai  eu  l'honneur  de  vous  présenter  mon  projet  de  voyage,  je 
ne  pouvais  pas  prévoir  le  surcroît  de  dépense  auquel  j'ai  eu  à  faire 
face,  car  il  est  entièrement  causé  par  la  générosité  du  docteur  alle- 
mand Lenz,  qui  m'a  précédé.  Il  m'est  difficile  d'expliquer  les  causes  de 
cette  prodigalité  qui  n'était  nullement  nécessaire  à  la  marche  de  l'ex- 
pédition du  docteur  Lenz,  mais  qui  devait  gêner  ses  successeurs. 

Quant  au  docteur  Lenz,  je  n'ai  pas  de  ses  nouvelles,  mais  je  ne  vois 
que  trop  qu'il  m'a  précédé  en  prodiguant,  peut-être  à  dessein,  des  mar- 
chandises sur  son  passage. 

Avec  ma  solde  et  avec  mes  ressources  personnelles,  j'ai  fait  jusqu'à 
présent  face  à  de  très  fortes  dépenses  pour  l'expédition  et  je  conti- 
nuerai toujours  à  subvenir  à  ses  besoins,  mais  voyant  les  frais  devenir 
toujours  plus  considérables,  j'ai  l'honneur  de  vous  prier  de  couloir 
bien  me  faire  assigner  des  frais  dé  mission,  pour  remplacer  le  traite- 
ment de  table  que  je  ne  touche  pas. 
Je  vous  prie,  Monsieur  le  Ministre,  de  vouloir  bien  m'excuser  si  j'ai 
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pris  la  liberté  de  faire  cette  demande,  mais  j'ai  osé  le  faire,  parce  que 
personnellement  je  ne  profiterai  pas  de  celte  somme.  Mais  j'en  justifierai 
l'emploi  pour  les  besoins  de  l'expédition,  comme  j'ai  déjà  justifié  de 
l'emploi  des  10,000  fr.  que  le  budget  local  du  Gabon  ma  donnés,  et  de 
l'année  de  solde  qui  ma  été  avancée. 

Je  yous  serai,  Monsieur  le  Ministre,  d'autant  plus  obligé,  de  vouloir 
bien  prendre  en  considération  ma  demande,  que  je  prévois  de  grandes 
difficultés  dans  le  paiement  des  pagayeurs,  qui  doit  s'effectuer  chez  les 
Okandas.  Les  prétentions  de  ces  hommes  seront  tellement  exagérées, 
que  pour. ne  pas  voir  mes  marchandises,  transportées  à  grande  peine 
chez  les  Okandas,  s'épuiser,  je  serai  obligé  d'augmenter  la  solde  des 
pagayeurs  et  la  porter  probablement  à  50  fr.  et  les  payer  alors  avec 
des  bons  payables  à  la  factorerie  anglaise  qui  est  ici. 

Je  puis  déjà  prévoir  bien  d'autres  dépenses  qui  seront  payées  dans 
l'intérieur,  avec  des  bons  sur  la  factorerie. 

D'après  une  de  vos  dépêches,  pn  supplément  de  solde  de  40  cent,  par 
jour  est  accordé  aux  laptots  faisant  partie  de  l'expédition;  les  trois Pa- 
houins  et  le  Gabon  nais  qui  m'accompagnent,  étant  engagés  comme  in- 
terprètes, M.  le  commandant  par  intérimaire  du  Gabon,  n'a  pas  cru 
pouvoir  les  faire  profiter  du  supplément. 

J'ai  l'honneur  de  tous  informer  que,  ne  prévoyant  pas  la  distinction 
que  M.  le  commandant  par  intérim  du  Gabon  aurait  faite  entre  les 
laptots  et  les  Pahouins  et  Gabonnais,  engagés  comme  interprètes,  j'a- 
vais promis  à  ces  hommes,  en  les  engageant,  le  même  supplément  de 
solde  qu'aux  laptots-,  et  je  viens  vous  prier,  Monsieur  le  Ministre,  de 
vouloir  bien  prendre  une  décision  à  ce  sujet  et  d'en  informer  M.  le 
commandant  du  Gabon. 

J'ai  l'honneur  de  vous  informer  aussi,  Monsieur  le  Ministre,  que  je 
renvoie  au  Gabon,  pour  être  rapatriés  au  Sénégal,  deux  de  mes  laptots 
sénégalais,  dont  l'état  de  santé  est  assez  peu  satisfaisant  pour  crain- 
dre qu'ils  ne  gênent  par  la  suite  la  marche  de  l'expédition.  Le  nombre 
de  mes  laptots  se  trouve  en  conséquence  réduit  à  dix,  et  le  personnel 
complet  de  l'expédition  se  compose  ainsi  qu'il  suit  : 

Samba  Gamou,  chef  taptot  sénégalais;  Samba  N'Dicou,  laptot  séné- 
galais; Jugofalli  Djem,  laptot  sénégalais  ;  OmarGueie,  laptot  sénégalais; 
Amadi  Samba,  laptot  sénégalais;  Metoufa,  laptot  sénégalais;  Detie, 
laptot  sénégalais;  Malic  Coumba,  laptot  sénégalais;  Balla  Toure,  laptot 
sénégalais;  Nourre,  laptot  sénégalais;  Samba  Djalo,  laptot  sénégalais  ; 
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Chico,  interprète  (M'Pongoué),  Gabonnais;  Denis  Dotiume,  interprète 
(Pahouin-M'Pongoué),  Pahouin*,  Mando  Mango  (oyoula),  interprète  (Pa- 
houin-Bakalais),  Pahouin;  Isingona,  interprète  (Pahouin),  Pahouin; 
tous  ces  hommes  sont  à  la  solde  du  ministère  de  la  marine,  et  ont 
été  engagés  au  Sénégal  ou  au  Gabon. 

Rebanani,  interprète,  esclave  de  Renoqué,  roi  des  Inengas,  qui 
vient  de  très  loin  dans  l'intérieur,  et  que  j'ai  engagé  comme  inter- 
prète pendant  toute  la  durée  de  l'expédition,  à  la  solde  de  40  fr.  en 
marchandises  ; 

Byrahim  Fow,  laptot  sénégalais  ;  Latir  Diop,  laptot  sénégalais  ;  ren- 
voyés tous  les  deux  au  Gabon,  comme  malades. 

Nous  avons  déjà  tous  été  éprouvés  par  le  climat,  mais  en  ce  mo- 
ment nous  sommes  bien  portants. 

Prêts  à  endurer  les  privations  et  les  fatigues  qui  nous  attendent, 
nous  quittons  aujourd'hui  les  derniers  établissements  européens,  pour 
nous  avancer  vers  l'intérieur.  Une  expédition  allemande  nous  précède, 
mais  nous  ne  négligerons  rien  de  ce  qui  pourra  contribuer  à  la  réussite 
de  notre  expédition. 

Je  suis,  etc. 

P.  Savorgnan  de  Brazza, 
Enseigne  de  vaisseau. 


VI.  —  Lettre  de  M.  de  Brassa  an  commandant  supérieur  du  Gabon. 

Lopé,  la  17  février  1876. 

Commandant, 

J'ai  L'honneur  de  vous  informer  que  le  16  janvier  1876,  j'arrivais  à 
Samquita  (Bakalais).  M.  Marche,  d'après  mes  instructions,  venait  de 
quitter  celte  place  le  14,  avec  une  pirogue  louée  à  un  chef  bakalais  et 
17  hommes  qui,  moyennant  25  fr.,  dont  10  payables  à,  l'avance, 
s'étaient  engagés  à  le  remonter,  avec  sa  pirogue,  jusqu'à  Lopé.  D'après 
une  lettre  que  M.Marche  avait  laissée,  j'apprenais  que  le  2  janvier  1876 
il  avait  eu  un  palabre  assez  grave  avec  les  Bakalais.  Un  chef  bakalais, 
voulant  entrer  dans  l'enceinte  du  camp,  malgré  le  factionnaire,  avait 
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dégainé  son  sabre  pour  passer  par  la  force.*M.  Marche,  de  crainte  d'un 
accident  de  la  part  du  factionnaire,  s'était  avancé  vers  ie  chef  et 
l'avait  désarmé  pour  prévenir  toute  dispute  ;  mais  les  Bakalais,  qui  en- 
touraient le  campement,  peut-être  à  dessein,  s'étaient  tous  levés  en 
armes.  M.  Marche  Gt  amarrer  le  chef  qui  avait  voulu  forcer  l'entrée  et 
qui  excitait  ses  hommes  à  l'attaque,  et,  après  avoir  retenu,  avec  beau- 
coup de  peine,  les  laptots  qui,  voyant  le  danger,  avaient  sauté  sur 
leurs  armes,  le  chef,  qui  avait  voulu  forcer,  les  armes  à  la  main, 
l'entrée  du  campement,  demeurait  dans  les  mains  de  M.  Marche.  Le 
lendemain,  M.  Marche,  voulant  faire  un  exemple,  apprenait  au  chef 
que  pour  l'attaque  qu'il  avait  commise  la  veille,  il  méritait  d'être  en- 
voyé au  Gabon  pour  être  jugé,  mais  que,  comme  il  ne  voulait  pas 
sévir  contre  les  Bakalais,  qui  avaient  toujours  été  ses  amis,  il  lui  im- 
posait en  amende  le  paiement  d'un  mouton  et  qu'il  le  garderait  prison- 
nier tant  que  le  mouton  ne  serait  pas  arrivé.  Vers  le  soir,  on  apportait 
le  mouton,  et  le  chef  fut  relâché.  M.  Marche  réunit  alors  tous  les  Ba- 
kalais et  fit  tuer  et  couper  en  morceaux  le  mouton  devant  eux,  et 
après  leur  avoir  fait  dire  que  ce  n'était  pas  pour  avoir  le  mouton  qu'il 
avait  imposé  l'amende,  mais  bien  comme  punition,  il  faisait  jeter  les 
morceaux  du  mouton  dans  la  rivière.  Je  porte  à  votre  connaissance  ce 
fait,  espérant  que,  comme  moi,  vous  approuverez  la  conduite  de 
M.  Marche  en  cette  occasion. 

Le  Dr  Ballay,  avant  son  départ  de  Lambaréné,  était  déjà  souf- 
frant, et  son  état  n'ayant  fait  qu'empirer  pendant  le  voyage,  je  me  suis 
arrêté  à  Samquita,  espérant  que  quelque  temps  de  repos  le  remettrait. 
Après  trois  jours,  son  état  de  santé  ne  s'était  pas  amélioré,  et  il  était 
complètement  dans  l'impossibilité  de  continuer  sa  route  ;  d'un  autre 
côté,  je  pe  pouvais  pas  prolonger  plus  longtemps  mon  séjour  à  Sam- 
quita, car  celte  place  n'offrait  pas  assez  de  ressources  en  vivres  pour 
nourrir  mes  pagayeurs,  dont  les  provisions  s'épuisaient  et  qui,  en 
partant  de  Samquita,  avaient  trois  jours  de  rorte  à  faire.  Je  me  vis 
dans  la  nécessité  de  partir  et  de  laisser  M.  Ballay  en  arrière  ;  il  était 
trop  gravement  malade  pour  rester  seul  avec  des  laptots  et  je  dus 
laisser  auprès  de  lui,  pour  le  soigner,  le  quartier-maître  Hamon  et  un 
de  mes  laptots,  ainsi  qu'un  autre  Sénégalais  que  j'avais  engagé  à  mon 
service  pour  garder  les  caisses  que  j'aurais  été  obligé  de  laisser  à 
Samquita. 

Pour  ne  pas  laisser  M.  Ballay  à  la  merci  des  Bakalais,  je  lui  laissais 
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une  de  mes  pirogues,  et  le  18  janvier  1876,  je  parlais  de  Samquita 
pour  remonter  à  Lopé.  Le  22  janvier  1876,  j'arrivais  chez  les  Okotas, 
où  je  trouvai  M.  Marcjie  qui  était  retenu  là  par  la  désertion  de  seB  Ba- 
kalais,  les  Okotas  voulant  forcer  M.  Marche  à  rester  chez  eux,  avaient 
décidé  ces  derniers  à  l'abandonner.  11  leur  était  d'autant  plus  facile 
d'arriver  à  ce  résultat,  que  les  Bakalais  avaient  déjà  reçu  à  Samquita 
une  partie  de  leur  paiement.  Les  Okotas  donnaient  des  pirogues  aux 
Bakalais,  qui  partaient  la  nuit,  volant  tout  ce  qu'ils  pouvaient  à 
M.  Marche.  M.  Marche  ayant  aperçu  une  petite  pirogue  montée  par 
trois  de  ses  Bakalais,  qui  se  sauvaient  en  emportant  des  marchandises 
et  des  fusils  qu'ils  lui  avaient  volés,  tirait  d'abord,  vainement,  deux 
coups  de  fusil  en  l'air;  un  troisième  coup,  tiré  alors  sur  la  pirogue, 
blessait  un  homme  qui,  en  tombant,  la  faisait  chavirer. 

La  pirogue  qui  doit  transporter  ces  lettres  à  Lambaréné,  étant  prête 
à  partir,  j'espère  que  vous  m'excuserez  si,  n'ayant  pas  le  temps  de 
vous  écrire,  je  vous  prie  de  prendre  connaissance  de  la  lettre  que 
j'écris  à  M.  le  président  de  la  Société  de  géographie,  que  je  laisse  ou- 
verte dans  ce  but.  l'ai  l'honneur  de  vous  informer  que  le  nommé 
Singona,  interprète  pahouin,  étant  très  malade,  je  l'ai  envoyé  au 
Dr  Ballay,  à  Samquita.  J'ai  l'honneur  de  vous  informer  aussi  que, 
jusqu'à  mon  arrivée  ici,  je  n'ai  eu  qu'à  me  louer  des  laptots,  mais, 
depuis  quelques  jours,  je  crois  qu'ils  reçoivent  de  mauvais  conseils 
des  hommes  du  Dr  Lenz,  qui  est  déjà  venu  deux  fois  nous  rendre 
visite.  Ainsi  les  laptots  sont  venus  me  demander  à  ce  que  je  leur 
paie  leur  supplément  (supplément  facultatif)  ici,  en  marchandises. 
Je  leur  ai  naturellement  dit  qu'à  une  autre  demande  semblable,  je 
supprimerais  tous  les  suppléments;  ils  m'ont  alors  demandé  que 
j'achète  et  tue  trois  moutons  par  semaine.  Je  ne  sais  ce  qui  peut 
motiver  ces  demandes,  mais,  dans  tous  les  cas,  tenant  à  prévoir  ce  qui 
pourrait  arriver  par  la  suite,  j'ai  l'honneur  de  vous  informer  que  pas 
un  de  mes  hommes,  laptots  ou  autres,  ne  me  quittera,  avec  mon  con- 
sentement, sans  être  muni  d'une  lettre  de  moi  à  votre  adresse,  qui 
explique  sa  partance;  je  vous  prie,  en  conséquence,  de  considérer 
comme  déserteur  quiconque  ne  se  présenterait  pas  avec  un  papier 
signé  de  moi. 

En  dernier  lieu,  j'ai  l'honneur  de  vous  prier  de  vouloir  bien  faire 
envoyer,  à  mon  adresse,  à  la  factorerie  d'Adanlina-longa,  5  kilogr.  de 
sulfate  de  soude  et  un  médicament  pour  la  gale.  Dans  le  cas  où  vous 
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voudriez  bien  accéder  à  ma  demande,  je  vous  prie  de  faire  bien  em- 
baller le  tout  dans  une  caisse  eu  bois/ et  de  prier  M.  Travis,  repré- 
sentant de  la  maison  Halton  et  Gookson  à  Adanlina-longa,  de  me  les 
faire  parvenir  par  la  première  occasion,  en  prévenant  le  noir  qui  me 
l'apportera  que  ce  sont  des  médicaments;  j'ai  l'honneur  de  vous  prier 
aussi  de  vouloir  bien  faire  envoyer  à  cette  factorerie  tout  ce  qui  pourra 
arriver  pour  nous  au  Gabon. 

Je  suis,  etc. 

P.  Savorgnan  de  Brazza. 

P. -S.  L'argent  que  j'ai  laissé  au  Gabon,  n'étant  pas  suffisant  pour 
subvenir  aux  dépenses  que  j'ai  faites  aux  factoreries  de  la  Pointe 
Fétiche,  j'écris  à  ma  famille  d'envoyer,  par  la  première  occasion, 
5,000  fr.  au  Gabon,  qui  seront  déposés  à  mon  compte,  au  Trésor. 


VII.  —  Lettre  du  Dr  Ballay  an  commandant  supérieur  du  Gabon. 

Lopé,  21  Juillet  1876. 

Commandant, 

Je  profite  de  la  première  occasion  qui  se  présente  à  moi  pour  vous 
envoyer  des  nouvelles  de  l'expédition. 

Parti  du  Gabon  le  31  mai,  je  suis  arrivé  à  Lopé  le  27  juin  seule- 
ment, après  quelques  petites  difficultés  chez  les  Inengas.  M.. de  Brazza 
était  absent.  Gomme  il  vous  le  disait  dans  la  lettre  que  j'ai  eu  l'hon- 
neur de  vous  remettre,  il  était  parti  avec  quelques  hommes  seulement 
dans  les  villages  Ossyebas,  qui  avaient  menacé  de  nous  barrer  le  passage, 
leur  avait  fait  quelques  cadeaux  et  avait  été  reçu  très  bien  partout. 

Après  être  rentré  quelques  jours  à  Lopé,  il  repartait  bientôt  après 
par  voie  de  terre,  conduit  par  nos  nouveaux  amis  les  Ossyebas,  jusqu'au 
pays  des  Àdumas,  complètement  inconnp  jusqu'ici,  et  y  arrivait  après 
quelques  jours  de  marche. 

Quelques  jours  après  son  départ,  le  Dr  Lenz,  qui  se  trouvait  iq 
depuis  plus  d'un  an  sans  avoir  trouvé  le  moyen  d'avancer,  profitant 
de  la  route  que  venait  d'ouvrir  M.  de  Brazza,  suivait  sa  trace,  à  quel- 
ques jours  de  distance,  et  arrivait  ainsi  à  rejoindre  H.  de  Brazza  au 
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pays  des  Adumas.  Pendant  que  M.  de  Brazza  s'occupait  de  faire  redes- 
cendre les  Adumas  pour  chercher  le  matériel  de  f expédition,  le 
Dr  Lenz  s'avançait  à  trois  journées  de  pirogue  au  delà  du  point  at- 
teint par  M.  de  Brazza,  mais  dans  un  pays  qui  ne  présentait  aucune 
difficulté.  Le  Dr  Lenz  est  de  retour  et  rentre  au  Gabon.  M.  de 
Brazza  n'est  pas  encore  revenu,  nous  l'attendons  tous  les  jours.  Les 
Ossyebas  ont  tiré  quelques  coups  de  fusil  sur  la  pirogue  du  Dr  Lenz 
lors  de  son  retour,  mais  cette  attaque  ne  présentait  pas  la  moindre 
importance. 

J'ai  tenu,  Commandant,  â  vous  rendre  compte  de  ces  faits  immédia- 
tement et  sans  attendre  le  retour  de  M.  de  Brazza,  afin  que  le  mérite 
d'avoir  franchi  le  premier  le  passage  difficile  revint  à  qui  de  droit  et 
ce  mérite  revient  à  H.  de  Brazza  et  à  lui  seul. 

Je  suis,  etc. 

Ballay. 


VIII.  —  Lettre  de  M.  de  Brazza  an  commandant  supérieur  du  Gabon. 

Lopé,  83  janvier  1877. 

Commandant, 

11  ne  s'est  passé  rien  de  nouveau  ici  depuis  ma  dernière  lettre  et  je 
viens  d'apprendre  que  chez  les  Adumas,  M.  Ballay  a,  d'après  les  instruc- 
tions que  je  lui  avais  laissées,  quitté  le  village  de  N'gehmé  pour  mon- 
ter un  peu  plus  haut,  tout  près  de  la  cataracte  de  Dumé.  La  saison  du 
maïs  et  des  pistaches  est  enfin  arrivée  et  nous  avons  plus  de  facilité 
pour  nous  procurer  des  vivres.  Pour  empêcher  que  les  hostilités  ne 
recommencent  entre  les  Ossyebas  et  les  Okandas,  j'ai  dû  intervenir  dans 
les  palabres  entre  ces  deux  peuples.  Les  Ossyebas,  dont  le  radeau  s'était 
brisé,  étaient  partis  en  dérive  et  avaient  été  faits  prisonniers  par  les 
Okandas.  Je  les  fis  relâcher  et  conduire  sur  leur  territoire.  Quelques 
jours  après,  un  chef  Okanda  venait  me  demander  mon  intervention 
pour  délivrer  deux  de  ses  enfants  faits  prisonniers  par  les  Ossyebas.  Je 
me  rendis  chez  les  Ossyebas,  qui,  sans  faire  de  difficultés,  les  relâchèrent. 
Depuis  longtemps  un  des  chefs  les  plus  influents  des  Okandas,  N'dundu, 
m'importunait  pour  que  je  lui  fasse  rendre  deux  esclaves  qui  lui  avaient 
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été  volés  par  les  Bangue  ;  je  lui  avait  plusieurs  fois  dit  que  je  ne  vou- 
lais pas  me  mêler  de  palabres  d'esclaves;  enfln,  comme  il  me  disait  le 
village  bangue  tout  près,  pour  ne  pas  trop  le  mécontenter,  je  lui  offris 
ma  protection  pour  aller  chez  les  Bangue  où,  en  toute  sécurité,  il  pour- 
rait parler  de  cette  affaire,  car  quant  à  moi  je  ne  voulais  me  mêler 
autrement  de  ce  palabre.  Je  fus  ainsi  absent  pendant  six  jours,  car  le 
village,  qui  était,  d'après  N'Dundu,  tout  près,  était  à  une  journée  et 
demie  de  marche.  N'Dundu  rentra  avec  moi,  mais  il  n'était  pas  parvenu 
à  ee  faire  rendre  les  esclaves. 

En  ce  moment,  de  grandes  discussions  6'élèvent  entre  les  Adumas 
Ossyebas  que  j'ai  amenés  avec  moi  et  les  Okandas.  Ces  derniers,  sachant 
que  les  Inengas  et  les  Galois  ne  monteront  pas  assez  de  marchandises 
pour  acheter  tous  leurs  esclaves  et  prévoyant  que  la  route  du  fleuve  se 
fermera  dès  que  je  serai  passé,  veulent  remettre  le  départ  à  l'époque 
où  les  Inengas  et  les  Galois  seront  remontés  une  secohde  fois;  aussi  dès 
que  le  quartier-maître  Hamon  sera  de  retour,  j'irai  à  Âchuca,  village 
okanda,  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  Ofoué.  Là,  je  serai  maître 
de  la  situation,  parce  que  les  Adumas,  depuis  longtemps  absents,  ont  le 
plus  grand  désir  de  remonter  au  plus  vite  chez  eux  et  ils  sont  plus 
nombreux  qu'il  ne  faut  pour  remonter  toutes  mes  marchandises. 

Gomme  je  vous  en  ai  déjà  manifesté  l'intention,  j'ai  acheté  plusieurs 
esclaves  :  dès  que  je  les  eus  payés  et  en  présence  même  des  chefs  qui  me 
les  avaient  vendus,  je  leur  annonçais  qu'ils  étaient  libres  et  maîtres  de 
s'en  aller  ou  de  rester  avec  moi  ;  tous  sont  restés  et  je  suis  assez  satis- 
fait d'eux;  néanmoins  je  ne  crois  pas  pouvoir  répondre  qu'ils  resteront 
avec  moi  quand  je  serai  de  nouveau  chez  les  Adumas  et  dans  le  paya 
au  delà.  J'aurais  voulu  en  acheter  40,  l'armement  de  deux  pirogues, 
mais  j'ai  reculé  devant  une  dépense  aussi  considérable,  les  Okandas 
voulant  me  les  faire  payer  presque  le  même  prix  qu'on  les  paye  à  la 
côte. 

Je  ne  sais  si  dans  mes  précédentes  lettres  je  vous  ai  parlé  du  Congo. 
Quoique  les  Adumas  et  les  Ossyebas  n'y  entretiennent  pas  des  relations 
directes,  ce  fleuve,  ou  du  moins  ses  affluents  ne  doivent  pas  être  très 
loin  et  il  serait  intéressant  de  savoir  si  le  lieutenant  Cameron  a  eu  con- 
naissance des  tribus  dont  les  noms  suivent  :  Ashango,  Umbété,  Bangi- 
kine,  Micanighi,  Nabindele,  Ngiambi,  Makuka,  Magolo. 

Jusqu'à  présent,  je  dois  m'estimer  heureux  d'avoir  pu  conserver  des 
relations  constantes  avec  la  côte  par  le  moyen  des  Okandas  qui,  depuis 
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mon  arrivée  oat  commencé  à  descendre  aux  factoreries  de  Lamba- 
réné,  où  ils  ne  descendaient  pas  auparavant;  mais  une  fois  que  je  serai 
de  nouveau  chez  les  Adumas,  je  crains  que  les  relations  avec  la  côte  ne 
soient  interrompues,  car  après  mon  passage  la  route  du  fleuve  sera 
fermée  par  les  Ossyebas;  aussi  je  vous  prie  de  considérer  comme  natu- 
rel le  manque  de  nouvelles. 

Lopé  (Oktnda),  le  S5  Janvier  1877. 

Je  renvoie  au  Gabon  le  chef  laptot  Samba  Gamou,  que,  malgré  sou 
dévouement  et  son  grand  désir  de  ne  pas  me  quitter,  je  me  vois  forcé 
de  renvoyer  d'après  les  conseils  du  docteur  Ballay.  J'aurais  voulu  à 
tout  prix  le  garder  à  cause  de  sa  fidélité  et  de  sa  grande  probité,  mais 
je  ne  puis  pas  ne  pas  tenir  compte  des  justes  observations  de  M.  Ballay 
à  prendre  sur  moi  cette  responsabilité,  surtout  prévoyant  que  je  serai, 
peut-être  sous  peu,  obligé  de  quitter  le  fleuve  et  de  prendre  la  route  de 
terre,  auquel  cas  les  plaies  que  Samba  Gamou  a  aux  pieds  et  qui  ne 
guérissent  que  pour  reparaître  ailleurs,  le  mettraient  dans  l'impossibi- 
lité de  suivre  l'expédition.  Je  n'ai  qu'à  me  louer  des  services  que  Samba 
Gamou  m'a  rendus,  aussi  je  vous  prierai  de  vouloir  bien  le  proposer 
pour  la  place  de  capitaine  de  rivière  à  M.  le  Gouverneur  du  Sénégal. 

Le  quartier-maître  Hamon  vient  d'arriver;  peu  avant  son  départ  de 
Lambaréné,  il  a  reçu  par  le  vapeur  de  M.  Schulze,une  des  trois  caisses 
que  j'attendais,  celle  qui  avait  été  retenue  à  Liverpool.  Cette  caisse  n'a 
pour  moi  qu'une  minime  importance,  car  elle  ne  contient  que  du 
tabac. 

Je  vais  faire  tous  mes  efforts  pour  que  les  deux  caisses  que  je  ne  puis 
attendre,  malgré  leur  importance,  me  puissent  parvenir. 

Ces  deux  caisses  sont  de  la  plus  grande  importance  pour  moi.  En 
outre  des  trois  montres  et  des  instruments  qu'elles  contiennent,  ce  qui  me 
les  rend  le  plus  précieuses  c'est  la  Connaissance  des  temps  pour  l'année 
1877,  et  le  Nautical  almanac  pour  l'année  1878. 

Les  éphémérides  me  sont  indispensables  pour  la  détermination  des 
longitudes  absolues.  Parti  en  1871,  je  ne  possédais  que  la  Connaissance 
des  temps  1875  et  1876  et  le  Nautical  almanac  de  1877,  mais  ce  der- 
nier ne  peut  m'étre  d'aucune  utilité,  car  il  était  dans  une  des  caisses  en 
tôle  soudée,  et  en  janvier  1876,  quand  mes  pirogues  chavirèrent  dans 
les  rapides,  l'eau  pénétra  daus  cette  caisse  que  je  croyais  parfaitement 
étauchc,  et  au  mois  d'octobre,  quand  cette  caisse  fut  ouverte,  tout  ce 
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qu'elle  contenait  était  pourri.  Le  Nautical  almanac  de  1877  n'était  plus 
qu'un  morceau  de  carton  où  il  est  impossible  de  déchiffrer  quelque 
chose.  C'est  ainsi  que  je  me  trouve  dépourvu  d'éphémérides,  même  de 
celles  de  Tannée  courante.  C'était  la  principale  raison  qui  m'avait  fait 

0 

envoyer  à  Lambaréné  le  quartier-maître  Hamon. 

Avant  de  vous  parler  des  moyens  à  employer  pour  que  ces  caisses  me 
parviennent,  je  vais  vous  exposer  l'état  dans  lequel  je  trouve  le  pays. 

Les  Okandas  viennent  de  descendre  (je  les  ai  accompagnés  pour  leur 
éviter  une  attaque  de  la  part  des  Ossyebas  qui  auraient  fermé  les  commu- 
nications entre  le  quartier  général  et  Lopé,  où  était  encore  le  quartier* 
maître  Hamon);  ils  ont  descendu  une  grande  quantité  d'esclaves  mal- 
gré l'armée  des  Inengas,  des  Galois,  des  Okotas  et  Ahingis,  qui  viennent 
de  monter.  11  n'est  pas  arrivé  dans  le  pays  assez  de  marchandises  pour 
acheter  tous  ces  esclaves,  aussi  les  Okandas  ont  fait  et  font  tout  leur 
possible  pour  que  mou  départ  ne  puisse  avoir  lieu  avant  l'époque  où 
tous  les  peuples  du  bas  de  la  rivière  remontent  une  seconde  fois.  Pré- 
voyant depuis  longtemps  cela,  j'ai  pu  y  remédier,  de  sorte  que  dans  quinze 
ou  vingt  jours,  je  vais  partir  pour  les  cataractes  de  Dumé  avec  les  Adumajl 
et  les  Ossyebas,  que  j'ai  fait  descendre  avec  moi  et  probablement  avec 
une  grande  partie  des  Okandas;  et  quoique  les  affaires  qui  se  sont 
passées  entre  les  Pahouins  et  le  commandant,  en  juillet  de  l'année  1876 
(dix  villages  ont  été  brûlés),  m'obligent  à  être  très  prudent  en  montant, 
j'ai  la  certitude  de  ne  pas  être  molesté  par  eux 

Vers  le  20  avril,  je  serai  à  Dumé,  ayar.'  dLnitivement  abandonné  le 
pays  des  Okandas. 

La  descente  du  fleuve  se  foi-anl  très  rapidement,  il  est  très  probable 
que  les  Okandas  évite,  cru  une  attaque  de  la  part  des  Ossyebas,  quand, 
leurs  marché:  d  esclaves  faits,  ils  rejoindront  leurs  pays.  Alors,  ils  en- 
verront  à  Lambaréné  une  ou  deux  pirogues  prévenir  Renoqué  du  ré- 
sultat du  voyage,  et  les  Galois  et  les  Inengas  remonteront  immédiate- 
ment chez  les  Okandas  faire  leur  commerce  d'esclaves,  et  alors,  quand., 
le  marché  sera  terminé,  si  les  Okandas  veulent  de  nouveau  remonter  chez 
les  Adumas  (ce  dont  je  doute),  comme  ils  n'auront  personne  avec  eux,  les 
Pahouins  (Ossyebas)  leur  barreront  certainement  la  route  (plusieurs 
chefs  ossyebas  me  l'ont  dit).  Nous  sommes  vos  amis,  me  disaient-ils, 
quand  mes  relations  avec  eux  commençaient  à  devenir  amicales,  mais 
nous  ne  voulons  pas  être  les  amis  des  Okandas  qui,  quand  nous  n'avions 
pas  de  fusils,  en  1860  environ,  nous  ont  volé  nos  femmes  et  nos  filles, 


560  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

et  nous  ont  massacrés.  Quand  ils  monteront  avec  toi,  nous  ne  leur  di- 
rons rien,  mais  quand  ils  seront  seuls,  nous  les  tuerons. 

Maintenant  tous  les  Ossyebas  ont  un  fusil  et  plusieurs  lui  adjoignent 
un  pistolet  ;  le  résultat  d'une  attaque  de  leur  part  est  la  déroute  cer- 
taine des  Okandas.  La  difficulté  est  donc  de  faire  monter  les  caisses 
chez  les  Adumas,  une  fois  qu'elles  seront  rendues  chez  les  Okandas,  car 
les  lnengas  ne  feront  aucune  difficulté  pour  les  remonter  chez  les 
Okandas. 

Tout  le  monde  et  surtout  les  Ossyebas  connaissent  mon  bâton  de  com- 
mandement (usage  que  j'ai  emprunté  aux  mœurs  du  pays  et  qui  m'é- 
vite bien  des  courses  pénibles  et  fatigantes)  ;  un  noir  porteur  d'une 
lettre  a  pu,  grâce  à  lui,  traverser  tout  le  territoire  des  Ossyebas,  et  par 
l'influence  que  j'ai  acquise  auprès  d'eux,  le  pavillon  français,  qu'ils 
connaissent  aussi,  sera  respecté  partout. 

Gomme  je  renvoie  au  Gabon,  pour  cause  de  maladie,  le  chef  laptot 
Samba  Gamou,  je  vous  prierai,  6i  cela  est  possible,  d'engager  comme 
laptot  de  l'expédition  (solde  40  fr.  avec  un  supplément  facultatif  de 
12  fr.,  si  je  suis  content  de  lui),  Ibrahim,  le  Sénégalais  qui  était  avec  le 
docteur  Lenz  ;  les  deux  caisses  me  parviendraient  assurément.  Ibrahim, 
verj  le  commencement  de  mai,  remonterait  chez  les  Okandas  avec  les 
lnengas  e  les  Galois  ou  mieux  avec  les  Okandas  qui  iront  prévenir 
Renoqué  du  r  .  ultat  de  leur  voyage  et  il  ferait  transporter  les  deux 
caisses  au  village  ol  udad'Achuka.  Là,  il  trouverait  une  petite  pirogue 
aduma  de  six  ou  sept  hom  rc>,  que  j'aurais  soin  défaire  descendre  chez 
les  Okandas  au  commencement  d  )  mai.  Une  belle  pirogue,  pouvant  ne 
voyager  que  la  nuit  et  se  cacher  dans  les  îl?s  le  jour  (habitude  que  les 
Adumas  ont),  est  capable  de  remonter  le  fieu  e,  môme  si  les  Ossyebas 
avaient  recommencé  leurs  hostilités  avec  les  Okaa'  as  et  qu'ils  eussent 
Tintenlion  de  l'arrêter,  ce  qui  me  paraît  fort  peu  probable. 

Ibrahim  pourrait  aussi  rejoindre  assez  facilement  Dumé,  et  peur  plus 
de  sûreté,  je  préviendrai  les  Ossyebas  que  j'attends  une  pirogue  et  qu'ils 
aient  à  la  respecter,  s'ils  ne  veulent  pas  que  je  prenne  le  parti  des  Okandas 
contre  eux  (c'est  cette  neutralité  qui  a  beaucoup  contribué  à  rendre 
amicales  mes  relations  avec  les  Ossyebas). 

Pour  stimuler  le  zèle  d'Ibrahim,  je  vous  prierai  de  lui  promettre,  en 
mon  nom,  de  300  fr.  à  500  fr.  de  gratification  s'il  me  rejoint  avec  les 
deux  caisses.  Tout  me  porte  à  croire  que  de  cette  manière  il  ne  se  pré- 
sentera pas  de  difficultés,  mais  prévoyant  même  l'imprévu  et  seulement 
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comme  dernier  moyen,  les  caisses,  une  fois  arrivées  à  Achuca,  Ibrahim 
pourrait  s'adresser  aux  chefs  ossyebas,  mamiacas  et  zabure  et  remonter 
alors  par  terre  avec  les  hommes  que  ces  chefs  lui  donneront,  et  dans 
ce  cas  seulement,  comme  les  deux  caisses  ne  sont  pas  assez  maniables 
pour  un  tel  voyage,  Ibrahim  n'aurait  qu'à  ouvrir  les  caisses  en  bois  et 
la  caisse  en  zinc  qu'elles  contiennent,  et  dans  chacune  de  ces  dernières 
il  trouvera  deux  petites  caisses  à  porteur  (poids,  20  à,  23  kilos),  en 
tôle  étamée,  s'ouvrant  à  charnières,  qui  (prévenez-le)  ne  contiennent 
pas  de  marchandises.  11  serait  nécessaire  qu'Ibrabim  eût  une  couver- 
ture et  fût  armé.  A  la  factorerie  allemande,  on  trouvera  aisément  un 
fusil  à  tabatière  et  des  cartouches,  l'armement  qu'il  avait  avec  le  doc* 
leur  Lenz  ;  il  serait  aussi  nécessaire  qu'il  reçût  400  fr.  de  marchandises 
à  son  choix  (20  pistolets  à  pierre,  très  prisés  depuis  peu  dans  le  pays, 
lui  rendraient  grand  service)  :  ces  marchandises  sont  destinées  à  payer 
les  Okandas  ou  les  Inengas,  et  ensuite,  s'il  y  a  lieu,  les  Ossyebas. 

Si  Ibrahim  ne  voulait  pas  s'engager  comme  laptot,  je  vous  prierai 
de  chercher  un  autre  Sénégalais,  parlant  au  moins  un  peu  le  MTongué, 
en  évitant  pourtant  les  hommes  qui  auraient  été,  pendant  longtemps, 
traitants  aux  factoreries  et  en  excluant  surtout  le  reste  des  hommes 
qui  faisaient  partie  de  l'escorte  du  docteur  Lenz. 

Tous  ces  frais,  ainsi  que  les  factures  des  marchandises  achetées  en 
mon  nom  par  le  quartier-maître  Hamon,  ainsi  que  les  1,450  fr.  de  bons 
sur  la  factorerie  Hatton  etCookson,  que  j'ai  donnés  aux  Inengas  et  aux 
Galois,  et  enfin  toutes  les  dépenses  que  vous  croiriez  devoir  faire  se- 
raient soldées  avec  l'argent  qui  reste  au  Trésor,  celui  que  j'attends  de 
l'Italie,  ma  solde,  depuis  le  1"  août  1876  et  mon  traitement  de  table 
depuis  le  12  novembre  1875,  époque  de  mon  débarquement  du  Mara- 
bout, que  je  vous  prierai  de  vouloir  bien  toucher  et  déposer  à  mon 
nom  au  Trésor,  et  j'écris  à  M.  le  trésorier  du  Gabon  que  je  vous  donne 
le  droit  de  disposer  en  mon  nom  de  toutes  les  sommes  qui  seront  dé- 
posées pour  moi  au  Trésor.  Je  vous  prie,  Commandant,  de  vouloir  bien 
pardonner  ma  hardiesse,  votre  lettre  si  gracieuse  m'a  fait  espérer  que 
vous  consentiriez  peut-être  à  vous  charger  de  tous  ces  tracas. 

Dans  le  cas  où,  pour  une  circonstance  quelconque,  il  ne  vous  serait 
pas  possible  de  m'envoyer  ces  caisses  par  le  moyen  que  je  viens  de 
vous  indiquer,  je  vous  prierai  de  les  faire  remettre  à  Renoqué,  lui  disant 
de  les  remettre  à  Ashuca  (chef  okanda),  qui  en  échange  lui  donnera  un 
bon  de  150  fr.  que  je  ferai  porter  à  Ashuca  par  la  pirogue  d'Aduma, 
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que  j'enverrai  de  Dumé  au  commencement  de  mai,  la  pirogue  avec  la- 
quelle lhrahim  devrait  partir  et  qui,  à  son  défaut,  ne  prendrait  que  m 
les  caisses.  Il  me  reste  à  vous  parler  d'un  fait  qui  n'est  pas,  à  mon  avis, 
sans  importance  au  point  de  vue  de  l'esclavage. 

11  y  a  quelques  nuits,  je  fus  réveillé  par  les  cris  d'un  homme  qui 
m'appelait  et  demandait  ma  protection.  C'était  un  esclave  qui  s'é- 
tait sauvé  du  camp  des  Galois,  qui  ayant  appris  que  j'avais  donné  la 
liberté  aux  esclaves  (ceux  que  j'avais  achetés  auparavant),  venait  récla- 
mer ma  protection.  Je  le  rassurai  en  lui  disant  que  ceux  qui  venaient 
à  moi  n'étaient  plus  esclaves  et  que  m'ayant  demandé  la  protection  et 
la  lui  accordant,  suivant  la  loi  des  blancs,  il  n'était  plus  esclave. 

Le  propriétaire  galois  est  venu  le  matin  me  prier  de  le  lui  rendre  ;  je 
lui  ai  répondu  que  cet  esclave,  étant  venu  me  demander  ma  protection, 
il  était  libre  et  que  non  seulement  la  loi  des  blancs  ne  permettait  pas 
de  le  lui  rendre,  mais  si  la  loi  du  pays  me  donnait  le  droit  d'en  faire 
mon  esclave,  d'après  la  loi  des  blancs  je  n'avais  pas  le  droit  de  le  pren- 
dre comme  esclave,  et  c'est  pour  cela  que  je  lui  avais  donné  la  liberté. 
Comme  ni  la  loi  du  pays,  ni  la  loi  des  blancs  ne  m'obligeaient  à  le  lui 
rendre,  pour  le  dédommager  de  sa  perte,  je  lui  faisais  cadeau  d'un  bon 
sur  la  factorerie  de  la  valeur  qu'il  m'indiqua  lui-môme,  comme  étant  le 
prix  auquel  il  aurait  pu  le  vendre  au  cap  Lopez.  Je  sais  que  d'autres 
esclaves  ont  tenté  la  même  chose,  mais  un  seulement  a  réussi. 

11  y  a,  en  effet,  une  loi  du  pays  qui  réprouve  le  vol  d'un  esclave  à 
l'évasion  duquel  on  a  participé  et  qui  donne  le  droit  de  garder  un 
esclave  à  l'évasion  duquel  on  n'a  pas  participé.  J'ai  souvent  entendu 
invoquer  dans  les  palabres  cette  loi  que  N'Dundu  m'avait  fait  con- 
naître, espérant  me  décider  à  me  mettre  à  son  affaire  des  esclaves  sau- 
vés. «  Les  esclaves,  disait-il  découragé  par  mes  refus,  ne  se  sont  pas 
sauvés  tout  seuls  :  ce  sont  les  Banguequi  les  ont  volés  en  leur  donnant 
une  hache  pour  couper  leurs  entraves.  » 

Je  vous  prie,  Commandant,  de  vouloir  bien  excuser  cette  lettre,  d'un 
style'si  décousu,  mais  depuis  l'arrivée  du  quartier-maître  Hamon,  je 
n'ai  pas  eu  de  temps  disponible  et,  tenu  depuis  quatre  jours  par  une 
fièvre  opiniâtre,  je  n'ai  pu  songer  à  vous  écrire  et  à  écrire  ma  corres- 
pondance, et  Renoqué  partant  demain  matin  au  jour,  je  vous  écris 
avec  une  lièvre  très  forte.  Avant  de  finir,  j'ai  pourtant  à  vous  parler  du 
quartier-mattre  Hamon  qui,  attaché  à  moi  depuis  le  moisdemars  1875, 
m'a  rendu  en  Europe  des  services  réels  pour  la  préparation  du  maté- 
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riel  de  l'expédition  et  qui,  depuis  notre  arrivée  à  la  côte  d'Afrique  m'a 
rendu  des  services  réels  et  très  importants,  non  seulement  pendant  le 
temps  qu'il  est  resté  avec  moi,  mais  aussi  pendant  le  temps  qu'il  est 
resté  auprès  de  M.  Ballay  à  Samquita.  M.  Ballay  m'a,  de  son  côté,  pré- 
senté M.  Hamon  pour  un  avancement.  J'ai  écrit  à  M.  le  commandant  du 
Gabon  vers  le  commencement  d'avril  1876,  en  le  proposant  pour  le 
grade  de  2e  maître,  mais  je  viens  d'apprendre  que  plusieurs  promotions 
ont  été  faites  depuis  et  qu'il  n'a  pas  été  nommé.  Je  suis  très  doulou- 
reusement impressionné  de  cela,  car  M.  Hamon  aurait  mérité  de  l'avan- 
cement, môme  s'il  ne  s'était  pas  trouvé  dans  une  position  qui  me 
semble  devoir  mériter  la  bienveillance  de  M.  le  ministre.  A  son  arrivée 
à  Lopé,  en  1876,  il  a  été  gravement  malade  et  ensuite  il  a  été  atteint 
par  les  fièvres  et  toutes  les  autres  maladies  que  nous  commençons  tous 
à  trop  bien  connaître.  M.  Hamon  no  s'est  pas  découragé  et  il  m'est  bien 
pénible  de  penser  que,  ayant  résisté  jusqu'à  présent ,  un  jour  il  se  dé- 
courage en  voyant  tous  ses  camarades  le  dépasser.  Tandis  que  lui 
expose  sa  vie  et  compromet  sa  santé,  il  perd  l'avenir  de  sa  carrière. 

Je  vous  confesse  que  moi-même  qui,  grâce  à  ma  modeste  fortune, 
n'ai  pas  de  préoccupations  pécuniaires  pour  l'avenir,  quand,  à  bout  de 
forces,  je  me  verrai  forcé  de  rejoindre  l'Europe  et  qui  suis  protégé 
contre  le  découragement  par  l'idée  des  services  que  je  tâche  de  rendre 
à  l'humanité  et  au  commerce,  souvent  je  me  suis  vu  profondément 
découragé  et  je  crois  qu'il  m'incombe  le  devoir  de  protéger  ceux  qui 
me  secondent  dans  le  but  que  je  poursuis,  et  qui,  comme  moi,  ne  sont 
pas  en  état  de  renoncer  à  leur  carrière  et  à  leur  avenir:  il  ne  me  paraît 
pas  juste  que,  exposant  leur  vie  et  compromettant  leur  santé,  ils  doivent 
aussi  ruiner  leur  avenir.  Aussi,  je  vous  prie  de  vouloir  bien  transmettre 
à  M.  le  ministre  et  appuyer  auprès  de  lui  la  proposition  du  quartier- 
maître  de  manœuvre  Ifamon,  que  je  propose  pour  le  grade  de  second 
maître. 

Veuillez  agréer,  Commandant,  l'expression  de  ma  reconnaissance 
pour  les  bonnes  dispositions  que  vous  me  montrez  et  excusez,  je  vous 
prie,  ma  lettre.  Recevez,  â  l'avance,  mes  remerciements  sincères  pour 
tous  les  tracas  que  je  vous  cause.  Je  vous  remercie  aussi  de  l'intention 
que  vous  m'avez  manifestée,  de  transmettre  mes  lettres  en  entier  à 
M.  le  ministre;  je  vous  en  remercie  d'autant  plus,  que  souvent  les  loi- 
sirs  me  manquent  pour  écrire  en  détail  à  ma  famille,  à  laquelle  le  mi- 
nistère transmet  mes  lettres.  Je  vous  envoie,  ci-joint,  un  croquis  du 
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cours  du  fleuve,  depuis  la  rivière  Ofoué  jusqu'à  la  rivière  Kailuy,  que 
je  vous  prie  de  transmettre  à  M.  le  ministre.  Ce  petit  trayait,  encore  ina- 
chevé au  point  de  vue  des  détails,  peut  être  sujet  à  erreur,  car  il  a 
été  souvent  interrompu  par  la  fièvre.  Agréez,  de  nouveau,  mes  remer- 
ciements. 

Je  suis,  etc. 

Savorgnan  de  Brazza. 

Lopé,  96  février  1877. 

P.-S.  —  Un  traitant  gabonnais  vient  d'arriver  avec  les  Galois  et 
compte  remonter  régulièrement  avec  eux.  C'est  le  premier  qui  pénètre 
dans  l'Okanda,  où  il  a  acheté  de  l'ivoire  ;  je  suis  heureux  de  vous  signa- 
ler ce  fait  qui  est  peut-être  le  commencement  de  l'époque  où  l'ivoire 
et  le  caoutchouc  commenceront  à  remplacer  les  esclaves  sur  les  mar- 
chés du  pays. 

P.-S.  —  Le  livret  de  Samba  Gamou  ainsi  que  tous  les  autres  a  été 
consigné  au  commissaire  de  la  Cordelière.  Je  vous  prie  de  le  lui  faire 
remettre  avant  son  départ. 
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THÉORIE  DU  NAVIRE 


(SuiTB1.) 


TROISIÈME  SECTION. 
Oscillation  du  navire  en  eau  calme. 

CHAPITRE  IX. 

MOUVEMENTS    OSCILLATOIRES    DES    NAVIRES. 

§  37.  —  Remarques  préliminaires. 

Lorsque,  par  une  cause  quelconque,  un  navire  est  dérangé  de  sa  posi- 
tion naturelle  d'équilibre,  puis  abandonné  à  lui-même,  il  prend,  sous 
l'influence  de  la  force  de  stabilité  et  de  sa  masse,  un  mouvement  oscil- 
latoire qui  ne  s'éteint  que  peu  à  peu  jusqu'à  ce  qu'il  revienne  au  repos 
par  suite  de  la  résistance  de  l'eau  et  de  l'air.  La  direction  de  l'axe  de 
rotation  autour  duquel  ces  oscillations  se  font,  constitue  la  différence 
entre  le  roulis  et  le  tangage.  La  désignation  de  roulis  s'applique  à  l'os- 
cillation autour  de  Taxe  longitudinal  et  celle  de  tangage  à  l'oscillation 
autour  d'un  axe  transversal.  Dans  certaines  circonstances,  il  peut  aussi 
se  produire  des  oscillations  verticales  pendant  lesquelles  le  navire  s'é- 
lève et  s'abaisse  alternativement  au-dessus  et  au-dessous  de  son  plan 
naturel  de  flottaison.  Ces  sortes  d'oscillations  pourraient  recevoir  la  dé- 
signation de  plongement  {Tauchen),  en  anglais  dipping. 

Ces  mouvements  ne  se  produisent  en  réalité  qu'en  haute  mer,  car  en 
eau  tranquille  on  ne  peut  les  obtenir  que  par  des  moyens  artificiels  ; 
mais  l'hypothèse  du  liquide  en  repos  permet  d'étudier  à  part  les  mou- 
vements propres  au  navire,  et  de  rechercher  ensuite  les  modifications 
ultérieures  qui  y  sont  apportées  par  le  mouvement  du  fluide. 

1  Voy.  la  Bévue  de  février. 
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§  38.  —  Roulis. 

Si  l'on  fait  d'abord  abstraction  de  l'influence  exercée  sur  le  mouve- 
ment par  la  résistance  de  l'air  et  de  l'eau,  et  si  Ton  considère  les  oscil- 
lations comme  uniquement  dues  à  l'action  de  la  pesanteur,  on  peut 
assimiler  le  navire  qui  roule  à  un  corps  qui  oscille  autour  d'un  axe 
horizontal,  c'est-à-dire  à  un  pendule  composé  ;  il  n'est  d'ailleurs  pas 
nécessaire  de  chercher  pour  le  moment  à  déterminer  exactement  la 
position  de  cet  axe  horizontal  d'oscillation,  puisque  Ton  sait  par  la 
théorie  des  corps  en  mouvement,  qu'une  simple  oscillation  peut  avoir 
lieu  avec  des  axes  de  rotation  variables.  La  mécanique  nous  apprend 
en  outre  qu'on  peut  toujours  imaginer  un  pendule  simple  correspon- 
dant à  un  corps  qui  oscille  et  accomplissant  ses  oscillations  dans  le 
môme  temps  que  lui,  et  que  la  longueur  de  ce  pendule  est  donnée  par 

l'expression  suivante  : 

pri       r» 

dans  laquelle  Pr'  représente  le  moment  d'inertie,  et  Ps  le  jpoment  re- 
dresseur du  moment  de  stabilité;  par  suite,  rs  est  le  carré  du  rayon  de 
giration  et  s  le  bras  de  levier  du  moment  redresseur  mesuré  à  partir 
du  pointée  suspension.  Ce  dernier  a,  d'après  la  formule  de  stabilité, 
la  valeur  représentée  par  (p  —  a)  ;  la  longueur  du  pendule  simple  iso- 
chrone avec  le  navire  est  donc  : 

formule  dont  il  ne  faudrait  nullement  conclure  que  Taxe  de  rotation 
doive  passer  par  le  métacentre  ;  nous  aurons,  du  reste,  à  revenir  plus 
loin  (§  43)  sur  cette  circonstance. 

La  durée  d'une  oscillation  double  dans  le  pendule  simple  est  donnée, 
comme  on  sait,  par  la  formule  approximative  : 


=  2*r}/- (IH) 


ce  sera  donc  pour  le  navire  : 

T«2«rl/   /'  (IV) 
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formule  d'où  l'on  peut  conclure  que  les  oscillations  d'un  navire  sont 
(Fautant  plus  lentes  ou  douces  (c'est-à-dire  T  d'autant  plus  grand)  que 
son  moment  dinertie  est  plus  grand,  ou  son  moment  de  stabilité  plus 
petit,  résultat  complètement  confirmé  par  l'expérience  et  que  l'on  peut 
aussi  vérifier,  quand  on  veut,  sur  des  modèles  réduits. 

Le  tableau  ci-dessous*  semble  propre  à  donner  une  idée  générale 
des  oscillations  des  navires,  et  il  fait  nettement  voir  comment  la  dimi- 
nution de  la  hauteur  métacentrique  agit  sur  l'allongement  de  la  durée 
de  l'oscillation. 


HOU   SV   JtAVIII. 


Onondaga  .   .   . 
Cerbère  .   .   .   . 


Prinee-Consort. 

Flandre  .... 
Dévastation  .  . 
Magenta.   .   .  . 

Ineonttant.   .   . 

Sultan 


TTSB   00   NAUftB. 


Monltor  de  1»  marine  française  cons- 
truit en  Amérique.  Déplacement 
2,550  tonneaux 

Garde-côtes  cnirat.se  de  la  marine  fran- 
çaise. Déplacement  3,700  tonneaux . 

Frégate  à  hélice  en  bois  d'ancien  type. 
Déplacement  3,000  tonneaux.  .    .   . 

Cuirassé  anglais,  vaisseau  de  ligne 
transformé-  Déplacement  6,696  ton* 
neaux    

Cuirassé  français  d'ancien  type.  Dé- 
placement 5,700  tonneaux 

Cuirassé  anglais  sans  mâture.  Dépla- 
cement 9,062  tonneaux 

Cuirassé  français  d'ancien  type  (vais- 
seau à  deux  ponts).  Déplacement 
6.873  tonneaux 

Frégate  anglaise  à  hélice  en  fer  et  non 
cuirassée  de  nouvelle  construction. 
Déplacement  5,962  tonneaux.   .  .   . 

Frégate  cuirassée  anglaise  de  type  ré- 
cent. Déplacement  8,899  tonneaux  . 


DUtSB 

d'une 
oscilla- 
tion 
simple. 


Secondes. 

1J 
8,9 

5  à  5,5 

5  à  5.6 
.     6 
6,T6 

7,38 

8 
8,9 


H&OTSOS 

du 
métaceoire. 


Mè.res. 

4,27 

2,29 

1,22  à  1,52 

1,98 

1,22 

1,07  à  1,22 


LOKGDSOa 

appro- 
chée du 
pendille 
simple 
équi- 
valent. 


0,85 
0,76 


Mètres. 

7,62 
15,24 
27,43 

27,48 

36,53 
45,72 

63,34 

64,00 
79,25 


§  39.  —  Isochronismes  des  mouvements  de  roulis. 

L'expérience  montre  également  que  dans  la  plupart  des  cas,  et  no- 
tamment dans  les  navires  très  stables,  les  mouvements  de  roulis  sont 
assez  approximativement  isochrones  et  Ton  a  coutume,  en  se  plaçant 

*  Ce  tableau  est  tiré  en  substance  du  White'e  Manval  of  Naval  Architecture,  Bon  don,  I, 
Murray,  1877  }  ouvrage  très  remarquable  en  son  yenre,  dans  lequel  les  principes  fondamen- 
taux de  la  construction  navale  sont  traités  d'une  manière  élémentaire.  Cet  ouvrage  a  du 
reste  été  déjà  traduit  en  allemand. 
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à  un  poinlde  vue  1res  général,  de  les  considérer  comme  tels,  bien  qu'en 
réalité  ils  ne  possèdent  pas  cette  propriété  dans  la  rigoureuse  accep- 
tion du  mot. 

Pour  que  le  roulis  d'un  navire  fût  isochrone,  c'est-à-dire  que  ses  os- 
cillations se  Basent  exactement  comme  celle  d'un  pendule  cycloïdal,  il 
faudrait  que  le  couple  de  stabilité  fût  toujours  proportionnel  a  l'incli- 
naison. Cette  condition  serait  remplie,  comme  l'a  fait  remarquer  Ran- 
kiue,  si  la  développée  métacentrique  était  la  développante  d'un  cercle 
dont  le  centre  fut  situé  au  centre  de  gravité  total  et  dont  la  circonfé- 
rence passât  par  le  métacentre,  d'où  il  résulte  qu'alors  la  développante 
métacentrique  CG,  serait  la  développante  de  la  développante  de  ce 
cercle. 

Soient  TP  (fig.  35)  la  direction  de  l'axe  vertical  du  navire  droit  et  M,D 
sa  position  pour  une  inclinaison  quelconque  e.  Du  point  G  comme  cen- 
tre, décrivons  le  cercle  qui  passe  par  le  métacentre  M;  menons  à  ce 
dernier  une  tangente  au  point  T,  et  prolongeons-la  jusqu'à  la  dévelop- 
pa. S5- 


r 


pée  métacentrique  MM,,  de  telle  sorte  que  TM,  sera  le  rayon  de  cour- 
bure de  celle-ci  au  point  M,.  Du  point  M,  lirons  M,G,  perpendiculaire 
a  TM,  :  cette  ligne  sera  tangente  à  la  développée  métacentrique  et  ser- 
vira en  même  temps  de  rayon  de  courbure  à  la  développante  métacen- 
trique ;  or,  M,G,  devant  ainsi  être  parallèle  à  GT,  le  bras  de  levier 
(GN  =  TM,)  du  moment  redresseur  sera  toujours  égal  à  la  longueur  de 
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Tare  TM  correspondant  à  l'angle  0  ;  le  moment  de  stabilité  sera  donc  à 
chaque  instant  proportionnel  à  l'inclinaison. 

On  voit  par  là  que  la  courbe  de  stabilité  (§  27)  d'un  pareil  navire 
devrait  être  une  ligne  droite. 

§  40.  —  Expressions  algébriques  du  mouvement  de  roulis. 

En  vertu  de  ce  principe  de  dynamique  que  l'accélération  angulaire 
d'un  mouvement  de  rotation  est  égal  au  moment  des  forces  divisé  par 
le  moment  d'inertie,  on  peut  toujours  exprimer  le  mouvement  de  rou- 
lis d'un  navire  par  l'équation  différentielle  suivante  : 

d*Q  __       P  (p  —  a)  sin  0  __ g  (p  —  a)  sin  0 

dt*  Mr*  """"  r1  (1) 

Cette  équation  est  identique  avec  celle  d'un  pendule  simple  qui  aurait 

pour  longueur  : 

r1 


(P—  «) 
et  concorde  avec  ce  qui  a  été  déjà  obtenu  au  §  38  eu  se  fondant  sur 
d'autres  considérations. 

Pour  la  facilité  de  l'intégration  comme  pour  l'usage  que  nous  ferons 
plus  lard  de  ces  formules,  il  est  néanmoins  avantageux  de  remplacer 
sin  0  par  l'arc  0,  substitution  qui,  d'après  ce  qu'on  a  vu  au  paragraphe 
précédent,  répond  à  l'hypothèse  que  le  navire  a  des  oscillations  parfai- 
tement isochrones  ;  l'équation  est  alors  : 


à»  _       9(?  -  a)  a  '     ##      '  (I1) 


Posant 


dt  r* 

0(P  — 


fc^4  -  P  eu  I  -  l/ii^S, 


on  a  : 


S=~KM (111) 


dV 
Une  double  intégration  *  donne 

$  =  A  sin  Kt  +  B  cos  K* (IV) 


*  Cette  intégration  se  fait  de  la  manière  mirante  : 
Ou  a  d'abord 

dp 
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où  À  et  B  sont  des  constantes  arbitraires,  mais  dont  la  valeur  s'obtient 
par  les  considérations  suivantes  : 

Si  pour  t  =3  0  on  a  e  =  0,  c'est-à-dire  si  le  navire  est  droit  à  l'ori- 
gine des  temps,  on  a  B  =  0;  si,  au  contraire,  à  l'instant  initial  l'incli- 
naison est  déjà  égale  à  a,  on  doit  avoir  alors  : 

a  =  0  +B 

donc  B  =  a. 

dû 
De  plus,  si  pour  t  =  0  et  e  =  a  la  vitesse  angulaire  -r.  est  nulle, 

l'origine  des  temps  étant  prise  au  moment  où  le  navire  a  l'inclinaison 
a,  on  a,  en  difTérentiant  l'équation  IV  : 

~  =  AK  cos  Kt  —  «K  sin  Kl (V) 

,    d$ 
et  substituant  t  =  0  et  -j-é  =  0,  on  tire  : 

at 

0  =  AK+0 

K  ne  pouvant  pas  être  nul,  on  a  donc  À  =  0. 

Enlin,  si  Ton  suppose  qu'à  l'origine  des  temps  le  navire  dans  la  situa- 
tion a  ait  une  certaine  vitesse  angulaire  que  Ton  désigne  par  U,  on  a  : 


d'où  : 


|  =  U  =  AK-0 

A  —  R 


A  >nt  l'iutégration  donne  : 


*    \dt)  2        T 


on 

et  par  suite  : 

d%  _ 

dt  "~ 

\jt)      =-*H"  +  <V 

.....                        p      ■   /           w 

Kcy  -  w-  =  k  2  y  i  -  £-0* 

c, 

pais 

, —  Jicit 

Intégrant  de  nouveau,  on  a  : 

Arc  •  sin  £-  0  =  K*  +  C, 
m 
d'où  : 

.  5-  0  =  8iu  (Kt  +  Ct) 

Développant,  on  trouve  : 

n 

t  -^  (sin Kt  •  cos  Cj  +  coa  Kl  ■  sin  C4) 

IV 

C  C 

»  t  cnBu,  en  remplaçant         ^  cos  C,  par  A  et  •  '!■  sin  C4  par  B 

=  A  sin  Kt  +  B  cos  Kt 
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La  solution  complète  de  l'équation  III  est  doue  : 

0  =  K  8in  Kt  +  «  cos  Kf (VI) 

ou  encore,  en  se  donnant  la  condition  de  compter  les  temps  à  partir  de 
la  position  droite  du  navire  : 

6  =  j[smKJ (Vil) 

T 
Appelons  maintenant  ~  le  temps  que  le  navire  met  à  passer  de  la 

position  droite  à  son  inclinaison  maximum  et  à  revenir  de  là  à  sa  po- 
sition primitive,  c'est-à-dire  pour  accomplir  la  moitié  d'une  oscillation 

T 
double,  nous  aurons  sin  K  5-  =  0  et,  par  suite  : 

K~=OTetK==^~ (VIII) 

Substituant  cette  valeur  dans  l'équation  Vil,  on  a  finalement  : 

e  =  ^8in^O (IX) 

L'angle  0  atteint  sa  plus  grande  valeur  pour  : 

27srt      . 
sin  •  -y"  =  * 

l'amplitude  maximum  des  oscillations  est  donc  : 

UT 

et  pour  tout  autre  temps  t  l'inclinaison  suit  la  loi  des  sinus  d'arcs  pro- 
portionnels aux  temps. 

T 

Si  dans  l'équation  VIII  on  pose  plus  généralement  K  -~  =  tst,  2-st, 

3^ ,  7VZF,  en  remarquant  d'ailleurs  que  dans  l'équation  IX  le  chan- 

2-arf 
gement  de -ar  en  2^,  de  2-ar  en  3-2?-,  etc.,  rend  sin  —zr-  alternativement 

positif  et  négatif,  on  voit  que  l'équation  représente  parfaitement  le 
mouvement  alternatif  périodique  daller  et  de  retour. 


*  Cette  équation  est  identique  avuc  colle  qui  a  été  établie  par  Fronde,  dans  les  Transac- 
tion* of  the  Institution  o  Naval  ArchiUct  1SG2,  p^ur  représenter  le  mouvement  du  roulis  eu 
eau  calme. 
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En  prenant  les  valeurs  de  t  pour  abscisses  et  celles  de  0  pour  ordon- 
nées d'une  courbe,  on  aura  une  ligne  sinueuse  indéfinie  qui  coupera 

T  T  T 

Taxe  des  abscisses  aux  distances  t,  2  r,  3  «p 

§  41.  —  Durée  d'oscillation  d'un  navire  dont  le  roulis  n'est  pas 

isochrone. 

Moseley  a  donné  le  procédé  suivant  pour  déterminer  la  période  d'un 
navire  à  roulis  non  isochrone  dont  on  donne  les  amplitudes  d'oscil- 
lation. 

Le  travail  mécanique  produit  pendant  le  passage  du  navire  de  l'in- 
clinaison 6  jusqu'à  l'inclinaison  e,  est  (§  35)  : 

P(*,-*) 

zt  étant  l'abaissement  du  centre  de  carène  relativement  au  centre  de 
gravité  correspondant  à  l'angle  0,  et  z  la  quantité  analogue  pour  l'angle 
plus  petit  e,  quantités  faciles  à  obtenir  à  l'aide  de  la  courbe  de  stabilité 
dynamique  (§  36). 
La  force  vive  correspondant  à  cette  inclinaison  est  : 


P£    (de\* 
2</  '  \dî) 


Ces  valeurs  devant  être  égales  d'après  le  principe  des  forces  vives, 
on  a  : 

2g  (zt—z) 


(£)"= 


r% 


(U r 

.  Intégrant  entre  les  limites  ô  =  0  et  e  =  e,,  on  obtiendra  le  temps  que 
le  navire  met  à  redevenir  droit,  c'est-à-dire  le  quart  de  l'oscillation 
double;  la  durée  totale  de  l'oscillation  sera  donc  : 


T= *l  r%    da 

fyA  \Zz%  —  z 


La  résolution  de  cette  intégrale  se  fera  au  moyen  de  la  formule  de 
Simpson.  On  fera  pour  une  série  d'inclinaisons  la  différence  entre  le 
plus  grand  et  le  plus  petit  abaissement  du  centre  de  carène.  Les  réci- 
proques de  la  racine  carrée  des  valeurs  ainsi  obtenues  donneront  les 
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ordonnées  d'une  courbe  dont  la  base  aura  pour  longueur  les  amplitu- 
des des  oscillations,  et  dont  Taire  sera  l'expression  de  l'intégrale 
cherchée. 

§  42.  —  Causes  des  roulis  irrêguliers. 

11  n'y  a  pas  lieu  de  se  préoccuper,  dans  les  projets  de  navire,  de 
Fisochronisme  des  roulis.  Cependant,  il  est  toujours  à  souhaiter  que 
la  forme  adoptée  n'occasionne  pas,  par  suite  de  quelque  étrangeté,  des 
mouvements  secondaires  capables  d'altérer  la  régularité  pendulaire  du 
roulis,  de  manière  à  faire  naître  un  mouvement  confus  du  navire,  à 
rendre  par  là  l'existence  à  bord  insupportable  et  à  compromettre  gra- 
vement les  liaisons  de  la  construction.  Les  causes  qui  occasionnent  ces 
mouvements  accessoires  ou  secondaires  sont  lesjuivantes  : 

1 .  Tangage  occasionné  par  le  roulis.  —  On  a  vu  précédemment  (au 
§  15)  que  les  centres  de  gravité  des  onglets  engendrés  par  l'inclinaison 
d'un  navire  subissent,  par  suite  des  différences  de  forme  du  navire  au- 
dessus  et  au-dessous  de  l'eau,  un  déplacement  dans  le  sens  de  la  lon- 
gueur, qui,  pour  l'onglet  immergé,  se  fait  en  sens  contraire  de  celui 
qu'éprouve  l'onglet  émerge.  Lors  donc  que  le  mouvement  de  roulis  a 
lieu,  le  moment  longitudinal  ainsi  produit  tend  à  faire  alternativement 
plonger  l'avant  et  l'arrière,  et  donne  ainsi  naissance  à  une  oscillation 
secondaire  du  navire  autour  de  son  axe  transversal.  D'après  Fincham, 
ce  déplacement  des  deux  centres  de  gravité  des  onglets  dans  le  sens 
de  la  longueur  ne  dépasse  jamais  les  0,03  de  la  largeur  dans  les  na- 
vires à  formes  correctes,  et  peut  atteindre  jusqu'aux  0,04  de  la  largeur 
du  navire  dans  ceux  qui  ont  de  mauvaises  formes. 

2.  Réaction  du  mouvement  de  tangage  sur  le  mouvement  de  roulis. 
—  La  hauteur  métacentrique  qui  entre  dans  le  calcul  relatif  à  la  déter- 
mination de  la  durée  T  de  l'oscillation  (équation  IV,  §  38)  ne  convient 
qu'à  une  flottaison  donnée.  Il  résulte  de  la  forme  du  navire,  qu'à  cha- 
que immersion  de  l'avant  ou  de  l'arrière,  la  figure  de  cette  section  est 
altérée,  surtout  à  l'arrière,  où  l'augmentation  du  tirant  d'eau  produit 
rapidement  un  élargissement  prononcé.  Le  changement  périodique  dans 
la  stabilité  occasionné  de  cette  façon  par  le  tangage  doit  donc  néce8T 
sairement  réagir  sur  la  durée  d'oscillation  du  roulis. 

3.  Roulis  accompagné  d'oscillations  verticales.  —  Soit  OG  (fig.  36) 
la  distance  du  centre  de  gravité  au-dessous  de  la  flottaison  dans  le  na- 
is?. MAIL  —  ma&s  1883.  37 
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vire  droit.  Lorsque  celui-ci  aura  pris  une  situation  inclinée  et  sauf  le 
cas  exceptionnel  où  la  nouvelle  flottaison  A,B,  passerait  par  le  point  0, 
cette  distance  du  point  G  au-dessous  du  niveajn  de  l'eau  sera  chan- 
gée, et  en  fait  aura  diminué;  le  centre  de  gravité  s'élève  et  s'abaisse 
ainsi  à  chaque  oscillation  de  roulis  et  donne  par  là  naissance  à  des  os- 
cillations verticales. 
Ces  abaissements  et  soulèvements  du  centre  de  gravité  disparaissent, 

pig.  sa. 


ou  du  moins  sont  ramenés  à  leur  minimum,  lorsque  ce  point  est  situé 
sur  Taxe  de  la  surface-enveloppe  des  flottaisons. 

Les  chiffres  ci-dessous,  qui  correspondent  à  des  navires  d'ancienne 
construction,  font  voir  la  hauteur  au-dessus  de  l'eau  que  peut  avoir  cet 
axe  de  la  surface-enveloppe  (en  anglais  axis  of  level  motion)  simple- 
ment soumis  à  des  déplacements  dans  le  sens  horizontal  : 

Hauteur  de  l'axe 
Nom  du  navire.  Catégorie  du  navire.  Inclination.         au-dessus 

de  l'eau  en  mètres. 

Vanguard.  Ancien  vaisseau  anglais.  7°  2*,  1 1 5 

Canopus  * .  Ancien  vaisseau  anglais.  7°  0B>,396 

Thetis.  .  .  Ancienne  frégate  anglaise.  7°  0",996 

Cet  axe  peut  tomber  exceptionnellement  au-dessous  du  plan  de  flot- 
taison, ce  qui  suppose  une  surface-enveloppe  ayant  ses  branches  diri- 
gées par  en  bas,  forme  qui  aurait  lieu  en  effet  si  la  muraille  présentait 
au-dessus  de  l'eau  une  rentrée  très  subite  et  au-dessous,  une  inclinaison 
en  dehors. 

La  position  de  cet  axe  peut  d'ailleurs  élre  déterminée  à  l'aide  des 

m.  m     m        i — 1  -  -      1 1 1 — ■ 

,  *  La  supériorité  frappante  des  qualités  nautiques  de  ce  vaisseau  sur  celles  des  autres  na- 
vires de  la  flotte  anglaise  d'alors,  excita  vivement  à  cette  époque  l'attention  de  tout  le 
monde  maritime.  Cela  donna  lieu  à  do  nombreux  calculs  comparatifs.  Le  Vanguard,  aux 
vifs  roulis,  fut  pris  pour  terme  de  comparaison.  L'abaissement  de  l'axe  de  l'enveloppe  dans 
le  Canopus,  par  rapport  à  celui  du  Vanguard  fournit,  en  partie  l'explication  des  différences 
constatées  entre  les  qualités  nautiques  de  ces  deux  navires. 
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plans  de  navires  par  un  procédé  pratique  qui  dispense  de  connaître 
préalablement  la  forme  de  la  surface-enveloppe  des  flottaisons.  A  cet 
effet,  par  les  points  d'intersection  de  la  flottaison  arec  les  couples,  on 
mène  dans  le  plan  vertical  des  normales  à  ces  derniers;  leurs  pro- 
longements viennent  rencontrer  la  trace  du  plan  diamétral  à  diverses 
hauteurs  au-dessus  de  l'eau  (ou  accidentellement  au-dessous,  dans  les 
navires  à  rentrée).  La  moyenne  arithmétique  des  hauteurs  ainsi  déter- 
minées et  que  Ton  doit  compter  négativement  en  dessous  de  la  flottai- 
son, donne  approximativement  la  position  cherchée*. 

§  43.  —  Position  de  F  axe  d'oscillation. 

On  a  déjà  fait  voir  (au  §  14)  que  pour  des  mouvements  lents  l'axe  de 
rotation  doit  se  trouver  sur  la  surface-enveloppe  des  flottaisons.  Hais 
si  les  oscillations  se  succèdent  avec  une  rapidité  qui  ne  donne  pas  au 
navire  le  temps  de  s'accommoder  à  un  tel  axe  donné  par  sa  forme,  Use 
produira  une  tendance  à  ce  que  la  rotation  s'effectue  autour  d'un  axe 
correspondant  au  moment  dû  à  la  pesanteur  et  passant  par  suite  par 
le  centre  de  gravité  total ,  et  plus  cette  tendance  aura  son  effet,  plus  le 
roulis  sera  vif.  Pour  concilier  ces  deux  efforts  tendant  à  faire  tourner 
le  corps  autour  d'axes  déterminés,  l'un  par  la  forme,  l'autre  par  les 
poids,  il  faut  que  ces  axes  soient  rendus  assez  voisins  pour  qu'on  puisse 
les  considérer  dans  la  pratique  comme  coïncidant  l'un  avec  l'autre.  Ce 
résultat  s'obtient  en  plaçant  le  centre  de  gravité  dans  le  voisinage  de 
la  flottaison,  position  que  la  pratique  a  depuis  longtemps  fait  recon- 
naître comme  la  plus  favorable. 

Quant  à  la  manière  dont  la  quantité  p  —  a  figure  dans  la  formule  de 
la  longueur  du  pendule,  et  d'où  l'on  pourrait,  au  premier  abord,  être 
amené  à  conclure  que  le  navire  oscille  autour  d'un  axe  passant  par  le 
métacentre,  il  convient,  comme  l'a  déjà  fait  Ghapmann,  d'interpréter 
cette  particularité  dans  ce  sens,  que  le  navire  oscille  dans  l'eau  comme 

s 

*  On  trouve  quelquefois  la  hauteur  de  cet  axe  représentée  par  le  symbole  : 

fyitgfd* 

fyâ* 

expression  dans  laquelle  ?  désigne  l'angle  que  fait  avee  la  verticale  la  tangente  au  couple 
menée  par  le  point  où  il  eoupe  la  flottaison  (angle  égal  A  celui  que  fait  la  normale  avee 
l'horizontale),  et  y  une  ordonnée  de  la  flot&ison.  Elle  ne  représente  d'ailleurs  rien  antre 
chose  que  la  hauteur  moyenne  d'un  solide  qui  aurait  pour  base  la  demi-flottaison  et  dont 
toutes  les  sections  seraient  des  rectangles,  et  conduit  aux  mêmes  résultats  que  la  méthode 
pratique  donnée  ci-dessus.  Le  numérateur  se  calcule  A  l'aide  de  la  formule  de  Simpson. 
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il  le  ferait  s'il  était  suspendu  hors  de  l'eau  par  son  métacentre.  Il  est 
évident  que  dans  tout  ceci  il  faudrait  encore  tenir  compte  de  tontes  les 
causes  qui  peuvent  produire  un  changement  dans  la  position  même  do 
métacentre,  lorsque  l'inclinaison  est  finie.  Le  mouvement  de  rotation 
qui  est  propre  au  navire  roulant  occasionne  en  même  temps  pour  le 
métacentre  une  translation  alternative  dans  le  sens  horizontal. 

§  44.  —  Influence  de  là  résistance  de  F  eau. 

L'effet  de  la  résistance  de  l'eau  se  manifeste  de  la  manière  la  plus 
sensible  par  la  diminution  rapide  de  l'amplitude  des  angles  décrits  et 
par  la  cessation  finale  des  oscillations.  Elle  résulte  de  la  résistance  di- 
recte des  surfaces  en  mouvement,  du  frottement  du  fluide  contre  les 
parois  du  navire  et  de  la  force  absorbée  par  la  production  des  vagues 
que  le  roulis  du  navire  fait  nattre  dans  le  fluide  environnant.  La  gran- 
deur de  cette  résistance  est  très  considérable,  mais  dans  l'état  actuel  de 
nos  connaissances  on  ne  peut  déterminer  d'avance  pair  le  calcul  et  pour 
une  forme  donnée  du  navire,  ni  ses  éléments,  ni  son  effet  total.  Cepen- 
dant pour  un  navire  à  flot,  on  peut,  à  l'aide  d'expériences  de  roulis 
conduites  avec  soin,  l'obtenir  avec  un  certain  degré  d'approximation, 
et  ces  sortes  d'expériences  sont  devenues  fréquentes  dans  ces  derniers 
temps. 

§  45.  —  Expériences  de  roulis. 

Les  principaux  résultats  que  l'on  peut  tirer  d'une  expérience  de  rou- 
lis sont  les  suivants  :  1°  le  moment  d'inertie;  2° le  moment  de  la  résis- 
tance totale  des  parois  ;  3°  la  rapidité  de  l'extinction  du  moment  (an* 
glais  rate  of  extinction). 

1 .  Moment  d'inertie  et  moment  de  la  résistance.  —  La  résistance  du 
fluide  n'exerce  pas  d'influence  sensible  sur  l'isochronisme  des  oscilla- 
tions, mais  elle  allonge  généralement  un  peu  la  durée  de  la  période, 
comme  cela  a  été  constaté  dans  le  pendule  ordinaire  oscillant  dans 
l'air  ou  dans  un  liquide.  Suivant  Rankine,  la  période  T  observée  (c'est- 
à-dire  celle  qui  est  allongée  par  l'effet  de  la  résistance)  pendant  l'os- 
cillation d'un  navire,  est  à  la  période  effective  T0  (c'est-à-dire  corres- 
pondant à  l'oscillation  sans  résistance)  dans  le  rapport  de  : 


\        4  (p  —  a)  r%) 
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expression  dans  laquelle  K  représente  la  longueur  qui,  multipliée  par 
le  poids  total  du  navire  et  par  la  vitesse  angulaire,  donne  la  valeur  du 
moment  de  la  résistance  au  roulis  exercé  par  le  fluide. 

Pour  déduire  les  valeurs  de  K  et  de  r'  d'une  expérience  de  roulis, 
on  procédera  de  la  manière  suivante  : 

On  comptera  le  nombre  des  oscillations  doubles  accomplies  pendant 
une  durée  de  t  secondes,  et  Ton  observera,  soit  en  visant  à  terre,  soit 
au  moyen  du  gyroscope,  les  amplitudes  q,  et  0,  au  commencement  et 
à  la  fin  du  temps  considéré.  Avec  ces  données  ,  on  pourra  calculer  la 
valeur  de  : 

log  nat  ô,  —  log  nat  6, 


7  = 


et  alors 


* 

g 

«t  de  plus,  le  temps  de  l'oscillation  corrigé  sera  : 

— O 


Tô  =  2-nr 


Y        4<ar* 


Quand  on  néglige  l'influence,  d'ailleurs  peu  prononcée,  de  la  résis- 
tance sur  l'allongement  de  la  durée  d'oscillation r  on  tire  simplement 
de  l'équation  IV  (§  38)  la  valeur  approchée  suivante  du  rayon  de  gira- 
tion  : 

V(9-a)g 
4-ar1 

2.  Courbes  ^extinction  (anglais  curves  of  extinction).  —  La  rapidité 
avec  laquelle  les  amplitudes  diminuent  ou  avec  laquelle  le  navire  re- 
vient an  repos,  est  quelquefois  rendue  sensible  au  moyen  de  courbes 

> 

spéciales  (fig.  37).  Les  ordonnées  y  représentent  les  amplitudes,  et  les 
abscisses,  le  nombre  des  oscillations  comptées  depuis  le  commence* 
ment  de  l'expérience. 

*  La  démonstration  de  ces  formules,  que  nous  négligeons  ici  comme  présentant  peu  d'In- 
térêt, se  trouve  dans  les  Transaction»  o/tht  Institution  of  Naval  Arohitect,  vol.  V,  p.  SI. 


578  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

Les  courbes  d'extinction  dessinées  ci-dessous  sont  celles  :  A  de  la 
frégate  cuirassée  anglaise  Sultan,  B  de  Ja  frégate  anglaise  Inconstant, 
et  G  de  Ja  corvette  anglaise  Volage  \ 


Froude  a  constaté  expérimentalement  que  les  courbes  obtenues  en 
faisant  osciller  des  modèles  d'essai  sont  pratiquement  les  mômes  que 
celles  que  donneraient  les  navires  eux-mêmes  **. 

§  46.  —  Tangage. 

Ce  qui  a  été  dit  jusqu'ici  du  roulis  peut  en  général  être  répété  à  l'é- 
gard de  Taxe  transversal,  pourvu  qu'on  fasse  intervenir  alors  la  nou- 
velle hauteur  métacentrique  et  le  nouveau  moment  d'inertie,  sans  per- 
dre de  vue  que  le  navire  n'est  plus  symétrique  par  rapport  à  ce  nouvel 
axe.  Les  expériences  d'oscillation  ont  fait  reconnaître  que  dans  les 
grands  navires  le  passage  de  Taxe  longitudinal  à  l'axe  transversal  fait 
croître  le  moment  de  stabilité  plus  rapidement  que  le  moment  d'inertie, 
de  sorte  que  la  durée  d'oscillation  du  tangage  est  ordinairement  plus 
courte  que  celle  du  roulis.  Au  contraire,  en  raison  de  la  grandeur  de 
la  stabilité  et  des  formes  des  extrémités  propres  aux  navires,  l'ampli- 
tude est  diminuée  ;  le  retour  du  navire  au  repos  se  fait  aussi  plus  vite. 
Les  mouvements  de  tangage  sont  du  reste  moins  importants  à  consi- 
dérer que  ceux  du  roulis,  attendu  qu'ils  n'atteignent  pas  la  violence  de 


*  Naval  BHenct,  vol.  Ht,  p.  828. 
**  Naval  Seienet,  roi.  III,  p.  226. 
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ces  derniers  et  ne  sauraient  en  aucune  façon  compromettre  la  sécurité 
du  navire. 

§  47.  —  Oscillations  verticales, 

.  Les  oscillations  verticales  ne  se  produisent  dans  les  navires  qu'à  Té- 
tât de  mouvement  secondaire,  c'est-à-dire  comme  accessoire  du  roulis 
et  du  tangage.  Mais  une  fois  produites,  elles  peuvent  néanmoins  acqué- 
rir un  haut  degré  de  violence.  La  longueur  de  pendule  qui  correspond 
à  ce  genre  d'oscillations  est  égale  à  la  profondeur  moyenne  de  la  ca- 
rène divisée  par  Taire  de  la  flottaison.  On  voit  par  là  qu'elles  sont  plus 
lentes  dans  les  navires  à  fort  tirant  d'eau  que  dans  ceux  qui  calent  peu. 


QUATRIEME  SECTION. 
Lames  et  mouvement  ondulatoire. 

CHAPITRE  X. 

DES  LAMES  DE  HAUTE  MER. 

§  48.  —  Notions  générales  sur  les  lames. 

La  houle  consiste  en  un  mouvement  progressif  d'une  intumescence 
à  la  surface  de  la  mer,  pendant  lequel  les  molécules  de  l'eau  ne  parti- 
cipent pas  au  mouvement  de  propagation  des  lames  et  ne  font  qu'ac- 
complir des  oscillations  autour  de  leur  position  d'équilibre,  de  telle 
sorte  que  lorsque  le  mouvement  ondulatoire  a  pris  Un,  elles  se  retrou- 
vent à  leur  position  initiale.  Gela  ne  veut  pas  dire,  du  reste,  que  des 
mouvements  de  translation  de  molécules  liquides  ne  puissent  pas  avoir 
lieu  en  même  temps  qu'un  mouvement  ondulatoire,  mais  seulement 
que  de  tels  mouvements  n'ont  aucune  relation  immédiate  avec  ce  der- 
nier ;  il  est  même  possible  que  le  mouvement  de  la  masse  fluide  se 
fasse  dans  une  direction  tout  à  fait  différente  de  celle  des  lames,  comme 
on  en  a  un  exemple  dans  le  phénomène,  fréquemment  observable, 
d'une  houle  qui  se  dirige  vers  le  rivage  pendant  le  jusant,  c'est-à-dire 
alors  même  que  l'eau  se  retire  de  la  terre  ferme. 
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Les  vagues  présentent  ordinairement  dans  leur  marche  des  séries  on 
suites  d'élévations  et  d'abaissements  successifs.  L'ensemble  formé  par 
une  saillie  et  par  la  cavité  adjacente  constitue  une  vague  ou  lame. 

La  partie  de  la  lame  qui  est  située  au-  dessus  du  niveau  ordinaire 
s'appelle  Wellenberg,  et  celle  qui  est  au-dessous  Wellentbal  ;  de  son 
côté,  le  sommet  d'une  Wellenberg  porte  le  nom  de  sommet  ou  crête  de 
la  lame,  et  le  point  le  plus  bas  de  la  Wellentbal  celui  de  creux.  La  dis- 
tance horizontale  entre  deux  crêtes  ou  deux  creux  consécutifs  mesure 
la  longueur  de  la  lame.  La  hauteur  de  la  lame  est  parfois  comptée  à 
partir  du  niveau  de  l'eau  calme,  mais  d'autres  fois  elle  désigne  la  dis* 
tance  verticale  du  creux  à  la  crête. 

Nous  supposerons  en  général  illimitée  l'étendue  des  lames  de  haute 
mer  dans  le  sens  perpendiculaire  à  celui  de  leur  propagation,  et  nous 
considérerons  ainsi  chaque  Wellenberg  comme  un  talus  et  chaque  Wel- 
lenthal  comme  un  fossé  de  longueur  indéfinie. 

Les  plus  grandes  lames  observées  jusqu'ici  ont  été  trouvées,  soit  au 
juger,  soit  par  des  mesurages  très  approximatifs,  avoir  de  10  à  12 
mètres  de  hauteur  de  crête  en  creux,  et  de  160  à  180  mètres  de  lon- 
gueur. 

§  49.  —  Mécanisme  de  la  houle. 

La  régularité  dont  est  immédiatement  frappé  tout  observateur  des 
mouvements  des  ondes  sur  la  mer,  a  depuis  longtemps  fixé  l'attention 
des  mathématiciens  et  des  physiciens,  et  ces  derniers  sont  parvenus  à 
expliquer  les  mouvements  des  lames  prises  dans  leur  forme  la  plus 
simple  (telles  que  celles  qui  se  forment  à  la  surface  de  l'Océan  après 
une  tempête  et  que  les  marins  désignent  sous  le  nom  de  mer  battue), 
au  moyen  d'une  hypothèse  mathématique  qui  s'accorde  à  la  fois  avec 
les  données  de  l'observation  et  avec  les  propriétés  fondamentales  des 
liquides.  Cette  théorie,  que  nous  nous  proposons  de  développer  ici,  a 
été  donnée  d'abord  par  Gerstner  ;  plus  tard,  Rankine  ou  autres  savants 
anglais  l'ont  complétée  sous  divers  rapports,  et  spécialement  dans  le 
but  de  découvrir  les  lois  générales  qui  régissent  les  mouvements  des 
navires  en  haute  mer*. 

Les  observations  qui  peuvent  être  considérées  comme  servant  de 
base  à  cette  hypothèse  sont  les  suivantes  : 


*  La  matière  prinoipale  de  ce  chapitre  est  tirée  dee  traitée  de  eee  deux  anteo». 
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Lorsqu'un  petit  corps  flotte  à  la  surface  d'un  liquide  pendant  le  pas- 
sage d'une  série  de  lames,  on  peut  remarquer  qu'il  ne  se  borne  pas  à 
s'élever  et  à  s'abaisser  avec  la  vague,  mais  qu'il  se  produit  en  môme 
temps  un  léger  déplacement  de  ce    corps  dans  le  sens  horizon- 


tal, et  cela  dans  la  direction  de  la  vague,  puis  dans  la  direction  con- 
traire. En  eau  profonde,  la  longueur  de  ce  transport  CD  (fig.  38)  parait 
être,  dans  la  plupart  des  cas,  à  peu  près  égale  ou  un  tant  soit  peu  plus 
grande  que  celle  qui  mesure  la  distance  verticale  AB. 

Cela  semble  autoriser  à  admettre  que  les  molécules  liquides  dont  le 
petit  flotteur  tient  la  place  devraient  avoir  exactement  le  même  mou- 
vement que  ce  flotteur.  On  arrive  ainsi  à  la  conclusion  que  lorsqu'une 
série  de  lames  s'avance  à  travers  un  liquide,  les  molécules  voisines  de 
la  surface  décrivent  autour  de  leur  position  initiale  de  repos  des  tra- 
jectoires fermées  et  verticales.  Puisque  les  dimensions  de  ces  courbes 
sont  à  peu  près  égales  dans  deux  directions  principales,  on  admet  sim- 
plement que  ce  sont  des  cercles. 

Dans  les  vagues  des  eaux  peu  profondes,  où  la  proximité  du  fond 
exerce  une  influence  sur  le  mouvement  ondulatoire,  on  est  conduit  à 
considérer  ces  trajectoires  comme  des  ellipses  plus  ou  moins  allongées. 
Ces  sortes  de  lames  aussi  bien  que  toutes  celles,  dont  la  forme  est  alté- 
rée par  des  causes  accidentelles,  seront  ici  complètement  laissées  de 
côté,  comme  sortant  du  cadre  de  nos  observations. 

§  50.  —  Construction  du  contour  d'une  lame  à  oscillation  simple. 

Admettons  que,  dans  le  voisinage  de  la  surface  extérieure,  chaque 
molécule  liquide  décrive  un  cercle  en  se  dirigeant  sur  la  droite  à  par- 
tir de  sa  position  inférieure  P0  (fig.  39),  comme  le  montre  la  première 
flèche;  imaginons  maintenant  que  le  centre  de  ce  cercle,  que  nous  ap- 
pellerons le  cercle  générateur,  s'avance  suivant  la  droite  QS  dans  la 
direction  de  la  flèche  recliligne.  Les  points  P0,  PM  P» PS  représen- 
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teront  alors  les  positions  simul- 

LÀ 

taoées  d'une  suite  de  molécules      t 
qui  étaient,  à  l'origine  du  mou-     f 
vement,  distantes  les  unes  des  k 
autres  des  quantités  constantes 

0«0n  OA etc.*.  Pour  avoir 

une  mesure  du  mouvement  rec- 
tiligne  et  uniforme  du  centre  0, 
considérons  encore  ce  point 
comme  le  centre  d'un  second 
cercle  roulant  au-dessous  de  la 
droite  AX  dans  la  direction  de 
la  flèche  supérieure,  et  faisons 
la  longueur  de  la  lame  toujours 
égale  au  développement  de  la  g 
circonférence  de  ce  cercle;  de 
cette  manière,  plus  son  diamètre 
sera  grand,  plus  sera  grand  aussi 
le  chemin  parcouru  pendant  une  *?( — t 
•révolution  par  le  cercle  concen- 
trique entraîné  avec  lui.  La  vi- 
tesse de  propagation  de  la  lame 
est  donc  déterminée  par  le  dia-  ^ 
mètre  de  ce  cercle  extérieur  que 
nous  nommerons  cercle  de  rou- 
lement. Joignant  maintenant  les 

points  P0,  P,,  Pt P.  par  une 

ligne  continue  nous  aurons  la 
courbe  connue  sous  le  nom  de 
cycloïde  allongée  ou  trochoïde.  ^ 
Une  lame  dont  le  contour  résul- 

* 

terail  de  la  construction  exposée 
ci-dessus  est  ce  que  Ton  appelle 
une  lame  trochoïdale,  ou  encore,  g 


*  Le  niveau  de  l'eau  calme  est  situé  un 
peu  au-deatous  du  centre  du  cercle,  par 
exemple  en  q*  (yoyea  §  51). 
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d'après  les  développements  qui  seront  donnés  dans  la  suite,  une  lame 
à  oscillation  simple. 

§  51.  — Propriétés  géométriques  de  la  troch&de. 

Soit  AX  (fig.  39),  la  ligne  des  abscisses, 
R  le  rayon  du  cercle  de  roulement, 
r  le  rayon  du  cercle  générateur, 

C -l'angle  qui  détermine  à  chaque  iastaot  la  position  du  point  P. 
Choisissons  pour  origine  des  coordonnées  N0,  de  telle  sorte  que  pour 
x  as  0  l'angle  Ç  est  aussi  égale  à  0  ;  nous  aurons  pour  représenter  la 
courbe  les  deux  équations  : 

<r  =  Rç  +  rsinÇ| 

y  s=  R  +  r  cos  Ç  (  '   '    "  '  '  U 

On  peut  encore  représenter  par  T  le  temps  que  le  point  P  de  la  cir- 
conférence du  cercle  générateur  met  à  parcourir  le  chemin  2<srr,  et 
par  t  celui  que  ce  point  emploie  à  passer  de  l'angle  zéro  à  l'angle  Ç  ; 

t 
celui-ci  peut  alors  être  exprimé  à  chaque  instant  par  «  2^,  et  les 

équations  deviennent  : 

n2w(  ,       .   2-srt  ] 
<B  =  R-m-  +  rsin-Tjr-j 

y  =  R  +  r  cos  -y-       ) 

On  a  donc  : 

1 .  La  tangente. 

*f      (te      R  +  rcoB|; K    } 

Elle  change  périodiquement  de  signe,  et  fait  par  suite  avec  l'axe  des 
abscisses  un  angle  alternativement  aigu  et  obtus. 


2.  La  longueur  de  la  normale. 


NP^yj/i-f-^y^l/CR  +  rcos^  +  ^sin^ 


(IV) 


On  voit  de  suite  par  les  valeurs  des  deux  côtés  du  triangle  rectangle 
qui  a  pour  hypoténuse  la  normale,  que  cette  dernière  doit  toujours 
passer  par  le  6ommet  N  du  cercle  de  roulement. 


584  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


3.  Inclinaison  de  la  lame  sur  le  mouvement.  • 

Cette  quantité  se  tire  en  général  de  l'équation  de  la  tangente  (M); 

c'est  ainsi,  par  exemple,  qu'on  trouve  qu'à  l'intersection  de  la  courbe 

et  de  l'horizontale  QS,  où  l'on  a  sin  ç  =x  =fc  1  et  cos  Ç  =  0,  elle  a  tou- 

r 
jours  pour  expression  tg  y  =  g.  Le  point  de  la  courbe  où  la  pente  est 

la  plus  grande  est  celui  où  la  normale  N,P,  (fig.  39)  est  tangente  au 
cercle  générateur  :  on  voit  en  effet  sur  la  figure  que  l'angle  0  de  la 
normale  avec  la  verticale,  lequel  est  toujours  égal  à  l'angle  ?,  que  la 
tangente  fait  avec  l'horizontale,  atteint  dans  ce  cas  sa  valeur  maxi- 
mum. Le  plus  grand  angle  *  de  la  lame  avec  l'horizon  est  donc  donné 

par  la  relation  : 

r 

810  *  =  R 

ou,  en  représentant  par  H  =  2r  la  hauteur,  et  par  X  =  2-zbtR  la  lon- 
gueur de  la  lame,  par  celle-ci  : 

H 

sin  *  =s  VF  r 

4.  L'aire  de  la  surface  comprise  entre  une  trochoïde  et  une  droite 
horizontale  tangente  au  cercle  générateur,  est  : 

F  =  2?îrRr  +  wr1 

La  hauteur  d'un  rectangle  de  longueur  X  et  de  pareille  superficie, 
dont  la  base  inférieure  représenterait  la  position  de  niveau  de  l'eau 
avant  le  commencement  du  mouvement  ondulatoire,  est  : 

__  ^r(2R  +  r)  _  r  (2R  +  r) 
h~       2<arR        —         2R 

Cette  ligne  qs  (fig.  39)  est  donc  située  au-dessous  du  centre  du  cer- 
cle générateur  à  la  distance 

II 
2R 

§  52.  —  Inclinaison  de  la  surface  libre  d'une  masse  liquide  soumise 

à  un  mouvement  de  rotation. 

Afin  de  démontrer  que  l'hypothèse  du  mouvement  trochoïdal  s'ac- 
corde avec  les  conditions  de  la  dynamique,  nous  allons  maintenant 
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exposer  un  exemple  qui  peut  trouver  une  application  immédiate  dans 
la  théorie  de  l'oscillation  des  lames. 

Imaginons  (fig.  40)  un  auget  plein  d'eau  tournant  dans  un  plan  ver- 
tical à  l'extrémité  d'un  bras  OP  qui  a  pour  axe  l'horizontale  qui  passe 
parle  point. 0*. 

Le  liquide  sera  évidemment  soumis  dans  ce  cas  à  l'action  simultanée 
de  la  pesanteur  et.de  la  force  centrifuge. 

Si  l'on  représente  par  la  longueur  du  rayon  OP  l'intensité  de  la  force 
centrifuge,  on  aura  la  longueur  correspondante  ON  de  la  verticale  qui 
représente  la  pesanteur,  par  la  proportion  : 

on:OP::p  :-^-op  .  .  .  .  .  (i) 

où  p  représente  le  poids  de  la  masse  d'eau  contenue  dans  l'auget,  et 
—  •  OP  l'expression  connue  de  l'intensité  de  la  force  centrifuge  pour 
une  vitesse  angulaire  *.  On  a  donc  : 

Fig.  40. 

Mais  PN  sera  maintenant  la  résultante,  et 
par  suite  l'eau  de  l'auget  est  dans  le  même 
I  état  que  si  elle  n'était  soumise  qu'à  Faction 
de  la  force  représentée  par  cette  ligne,  et  sa 
surface  libre  devra  lui  être  normale,  confor- 
mément au  principe  de  d'Alembert. 

On  voit  que  la  longueur  ON  ne  dépend  pas 
de  la  longueur  du  bras  OP  de  la  roue,  et 
qu'elle  n'est  déterminée  que  par  la  vitesse 
de  rotation;  il  n'y  a  donc  aucun  inconvé- 
nient à  regarder  cette  longueur  comme  celle  d'un  pendule  conique 
faisant  par  seconde  le  même  nombre  de  tours  que  la  roue. 
De  plus,  pour  une  longueur  quelconque  du  bras  OP  l'élément  de 

■ 

surface  libre  du  liquide  contenu  dans  l'auget  doit  toujours  appartenir 
à  un  cylindre  circulaire  dont  Taxe  est  horizontal  et  passe  par  le 
point  N. 


*  On  trouvera  de  plus  amples  détails  sur  les  masses  liquides  ainsi  soumises  a  des  mouve- 
ments de  rotation  dans  le  WàtëbaeW*  Lehrbuch  der  theorttical  Meehmnik. 


r 
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§  53.  —  Relations  entre  les  éléments  constitutifs  du  mouvement 

trochoxdal. 

Il  est  facile  d'imaginer  que  le  choix  des  rapports  entfe  les  éléments 
qui  définissent  le  mouvement  trochoïdal  soit  fait  de  telle  sorte  que  le 
diamètre  du  cercle  de  roulement  représente  la  pesanteur,  et  celui  do 
cercle  générateur,  la  force  centrifuge.  Les  conditions  de  l'équilibre  dy- 
namique sont  alors  exprimées  par  la  proportion  : 

R  :  r  :  :  la  pesanteur  :  la  force  centrifuge  ; 

ou,  en  se  reportant  à  la  proportion  I,  §  52,  mais  en  substituant  &  la  place 
de  la  vitesse  angulaire  la  vitesse  v  =  r«  de  la  molécule  d'eau  (qui 
tient  lieu  de  Tauget)  suivant  sa  trajectoire,  et  réduisant  : 

R  :  r  ::  s  =:  — 

ou  encore,  en  exprimant  la  vitesse  en  fonction  du  temps  d'une  révolu- 

c*lAV 

tion  complète,  c'est-à-dire  en  prenant  v  =  — =— 

4w'r 
H  :  r  =  g  :  -^- 

De  cette  proportion,  et  de  ce  qui  a  été  exposé  de  la  trochoïde,  on 
déduit  les  relations  suivantes  concernant  le  mouvement  des  vagues. 
1°  Longueur  d'une  lame  : 

2*  Durée  du  retour  périodique  d'une  crête  ou  d'un  creux  en  un  lieu 
déterminé  : 


-il 


durée  identique  avec  celle  de  la*  rotation  du  pendule  conique  de  lon- 
gueur R,  ou  de  la  double  oscillation  du  pendule  simple  de  même  lon- 
gueur. 

3°  Vitesse  d'une  molécule  liquide  de  la  surface  libre  suivant  sa  tra- 
jectoire : 

2-srr 

v  —  — =r- 
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ou  bien,  en  y  introduisant  la  valeur  de  t  ci- dessus  : 
4°  Vitesse  angulaire  d'une  molécule  liquide  : 


-ït 


m 

Exemple.  —  Pour  une  lame  longue  de  70  mètres  et  haute  de  6  mè- 
tres, on  a  : 
>  =  70  mètres. 

70 
R  =  =  11B,141,  longueur  du  pendule  équivalent. 


,/rnTTT 


T  sa  6,283  1/   q  gi    =s  6,69  secondes,  durée  de  la  période;  celte 

lame  se  meut  donc  avec  une  vitesse  de  10m,46  par  seconde,  soit  20,31 
nœuds  à  l'heure  (i  nœud  à  l'heure  =  0m,515  par  seconde). 

Les  molécules  d'eau  de  la  surface  décrivent  leurs  circonférences  avec 
une  vitesse  de  : 


v  =  3  I/ttttî  =  2,814  mètres  par  seconde. 

L'inclinaison  maximum  avec  l'horizon  est  : 

3 
sin  «  =  jj-^i  =  0,2693 

La  crête  de  la  lame  est  élevée  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  calme  de  : 
r  +  m  =  3  +  22^82  =  3'4039  mèlres- 


§  54.  —  Augmentation  et  diminution  de  l'épaisseur  des  tranches 

liquides. 

Dans  une  masse  d'eau  en  repos,  la  pression  exercée  par  chaque  mo- 
lécule sur  celles  qui  l'environnent  est  due  à  l'action  de  la  pesanteur,  et 
les  couches  d'égale  pression  sont  normales  à  la  direction  de  cette  force 
et  par  suite  horizontales.  Mais  lorsque  celle  masse  est  en  mouvement, 
la  force  centrifuge  vient  s'ajouter,  comme  nous  l'avons  expliqué,  à  la 
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force  de  la  pesanteur,  et  les  surfaces  d'égale  pression  se  disposent  alors, 
comme  dans  l'auget  tournant  du  §  52,  perpendiculairement  à  la  direc- 
tion de  la  résultante. 

Imaginons  donc  qu'une  masse  liquide  en  état  de  repos  soit  partagée 
en  tranches  minces  par  des  plans  horizontaux,  et  observons  d'abord  la 
tranche  supérieure,  lorsque  le  mouvement  ondulatoire  se  produit  Les 
plans  se  changent  alors  en  surfaces  courbes,  mais  celles-ci  continuent 
&  renfermer  les  molécules  primitives,  et  peuvent  être  désignées  comme 
surfaces  d'égale  pression  ou  surfaces  de  continuité.  Deux  surfaces  d'é- 
gale pression  qui  se  suivent  immédiatement  limitent  une  couche  dans 
laquelle  les  mêmes  molécules  d'eau  se  trouvent  toujours.  Par  suite  de 
la  position  verticale  des  trajectoires  dans  lesquelles  les  molécules  ac- 
complissent leur  révolution,  la  force  centrifuge  agit  au  sommet  de  la 
lame  en  sens  contraire  de  la  pesanteur,  tandis  que  dans  le  creux  ces 
deux  forces  se  combinent  pour  pousser  les  molécules  de  haut  en  bas. 


Fif.  41. 


^_m <\ _/\ 

...        .......    ^ 


/ 


Si  donc  il  doit  y  avoir  équilibre  tout  le  long  de  la  tranche,  c'est-à-dire 
si  la  pression  doit  demeurer  constante,  ce  qui  est  la  condition  fonda- 
mentale de  l'équilibre  dynamique  dans  le  mouvement  ondulatoire,  il 
faudra  que  les  molécules  constitutives  de  la  tranche  horizontale  se  por- 
tent en  plus  grand  nombre  vers  le  sommet,  où  la  pression  latérale  est 
la  moindre,  et  au  contraire  en  quantité  plus  petite  au  creux  de  la  lame, 
où  cette  pression  a  sa  plus  grande  intensité  (fig.  41).  Ce  que  l'on  vient 
de  dire  de  ces  points  extrêmes  de  la  lame  peut  se  répéter  pour  toutes 
les  positions  intermédiaires.  11  est  d'ailleurs  évident  que  l'épaisseur  de 
celte  tranche  qui  a  pris  une  forme  sinueuse  doit  présenter  en  chaque 
point  une  valeur  inversement  proportionnelle  à  la  longueur  de  la  nor- 
male à  la  courbe. 

On  peut  encore  se  faire  une  idée  plus  nette  de  la  manière  dont  l'é- 
quilibre se  maintient  dans  ces  conditions,  en  imaginant  toute  la  masse 
fluide  entraînée  avec  son  mouvement  propre  ondulatoire,  par  un 
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mouvement  d'écoulement  dirigé  en  sens  contraire  du  premier.  Les 
lames  formeront  alors ,  au-dessus  de  la  surface ,  des  protubérances 
immobiles,  semblables  à  celles  qu'on  a  parfois  l'occasion  d'observer 
dans  les  tempêtes  violentes.  Si  alors  on  imagine  que  les  surfaces  infé- 
rieure et  supérieure  d'une  couche  liquide  deviennent  rigides  pour  un 
instant,  l'équilibre  dynamique  ne  pourra  subsister  qu'à  la  condition 
que,  suivant  les  lois  connues  de  l'hydraulique,  les  parois  du  canal 
ainsi  formé  et  dont  la  largeur  est  supposée  constante ,  soient  distantes 
Tune  de  l'autre  de  manière  qu'en  chaque  point  le  produit  de  la  section 
par  la  vitesse  soit  constant,  comme  il  résulte  du  reste  directement  du 
principe  de  l'incompressibilité  des  liquides. 

Gela  admis,  il  s'agit  maintenant  de  déterminer  la  forme  de  la  courbe 
appartenant  à  la  face  inférieure  de  la  couche  (celle  de  la  face  supé- 
rieure étant  supposée  une  trochoïde).  Pour  y  parvenir,  on  a  cette 
condition  fondamentale,  que  la  distance  à  la  trochoïde  supérieure 
mesurée  suivant  la  normale  doit  être  inversement  proportionnelle  à  la 
longueur  de  la  résultante  de  la  pesanteur  et  de  la  force  centrifuge.  Il 
reste  à  vérifier  si  une  trochoïde  plus  surbaissée  mais  de  même  lon- 
gueur peut  satisfaire  à  ces  conditions,  et  dans  le  cas  de  l'affirmative,  à 
chercher  quel  doit  être  le  diamètre  du  cercle  générateur  qui  lui  cor- 
respond. 

§  55.  —  Forme  des  vagues  dans  les  couches  inférieures. 

■ 

Soient  AX  et  ax  (fig.  42)  les  deux  lignes  droites,  peu  éloignées  l'une 
de  l'autre,  qui  servent  de  directrices  aux  deux  cercles  de  roulement  si- 
tués au-dessous  d'elles  et  correspondant  aux  deux  cercles  générateurs 
des  trochoïdes  d'égale  longueur.  Pour  trouver  le  rayon  du  cercle  gêné- 
râleur  inférieur,  abaissons  du  point  N  la  verticale  NF  et  prolongeons 
jusqu'en  Q  la  normale  à  la  trochoïde  supérieure.  Ces  deux  lignes  droi- 
tes sont  des  cordes  qui  se  coupent  en  dehors  du  cercle,  et  la  géométrie 
apprend  que  pour  un  seul  et  même  cercle 

NPXNQ  =  NE.  NP  =  (R  —  f)(R+r) (I) 

produit  de  valeur  constante. 

Tirons  maintenant  Oc  parallèle  à  OP,  Pb  parallèle  à  NO  et  portons 
bp  ss  bc  vers  l'intérieur;  enfin,  menons  pf  perpendiculaire  sur  NQ  et 
joignons  b  avec  f;  nous  obtiendrons  ainsi  un  triangle  rectangle  pcf 

HT.    MAfi.    —  MAIS    1883.  38 
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dont  l'hypoténuse  a  pour  milieu  le  point  b,  et  par  suite  bc  =  bf.  On 
voit  d'ailleurs  facilement  que  le  triangle  NOQ  est  semblable  à  Vbf  et 
que  NOP  est  semblable  à  Vbc,  et  par  suite  : 


Vf  :  Vb  ::  no  :  no 


Pf= 


NQP6 
NO 


(") 


Multipliant  de  part  et  d'autre  par  la  longueur  de  la  normale,  et  rempla- 
çant Vb  par  Oof  on  a  : 

Vf  •  NP  =  NP  •  Ï(Q  -^  =  const. 


NO 


Vf  est  donc  bien  en  raison  inverse  de 

Le  point  p  pourrait  ainsi  ap- 
partenir à  la  circonférence  du 
cercle  générateur  inférieur,  puis- 
qu'il sera  toujours  dans  la  môme 
phase  que  le  point  P. 

L'épaisseur  de  la  couche  étant 
supposée  très  petite,  pf  est  tan- 
gente à  la  trocholde  inférieure, 
et  Pf  mesure  cette  épaisseur  sui- 
vant la  normale. 

Nous  avons  démontré  géomé- 
triquement, par  ce  qui  précède, 
que  deux  trochoïdes  de  même 
longueur  peuvent  satisfaire  aux 
conditions  indiquées  au  para- 
graphe précédent. 
"Cherchons  maintenant  la  loi 
suivant  laquelle  les  rayons  des 
cercles  générateurs  doivent  di- 
minuer à  mesure  que  la  profon- 
deur augmente.  Pour  cela,  re- 
marquons que  la  figure  permet 
de  tirer  les  relations  suivantes  : 


NP. 


OP  —  Op  sa  bC 
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le  triangle  Vbc  est  semblable  au  triangle  NOP,  donc  : 

ftc:OP::P6:NO 

(OP  —  op):  OP::  Oo;  NO 

no  //m 

Oo=  Qp(OP-op) 

Si  donc  nous  appelons  K  une  profondeur  donnée,  nous  aurons 
Oo  =  aK,  de  même  que  (OP  —  op)  =  àr,  et  de  là,  en  passant  immé- 
diatement au  calcul  différentiel  : 

—  dK  «  -  dr 
r 

où  il  y  a  lieu  de  remarquer  que  le  signe  —  a  dû  être  adopté  parce 
que  r  crott  toujours  lorsque  K  diminue,  et  réciproquement. 
L'intégration  de  l'équation  précédente  donne  : 

K  =  R  log  r  +  c 

Pour  déterminer  la  constante,  posons  K  =  0  pour  r  =  R,  c'est-à- 
dire  égal  au  rayon  du  cercle  de  roulement.  Le  contour  de  la  trocholde 
supérieure  est  alors  une  cycloïde  ordinaire  ;  on  a  donc  : 

G  »  R  log  R 
puis  : 

K  =  R  (log  R  —  log  r) 

K       ,     R 
D  =  Iog? 

R        5 

—  =  e  r 
r 

— K 

r  =  Re~B~ 

et  puisque  2wR  =  X  ou  R  =  5—,  on  a  encore  : 

r  =  Re     T~ 

Exemple.  —  Si  l'on  représente  la  longueur  d'une  lame  par  10,  le 
cercle  de  roulement  ou  le  cercle  générateur  de  la  cycloïde  supérieure 
a  pour  valeur  3,183  et  le  rayon  R  =  1,592.  Pour  des  profondeurs  en 
dessous  de  la  directrice  de  la  cycloïde  supérieure  égales  à  0,1  — 0,2 
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—  0,3 etc.,  de  la  longueur,  les  rayons  des  cercles  générateurs  sont 

les  suivants*  : 

r0=  1,592  r«  =  0,037 

r,  =  0,849  r,  =  0,020 

r,  =  0,453  r,  =  0,040 

r,  =  0,242  r,  =  0,006 

r4  =  0,129  r10=  0,003 
r,  =  0,069 

La  figure  43  donnée  ci-contre  représente  une  série  de  trocholdes 
dont  les  hauteurs  décroissent  suivant  cette  loi  et  dont  la  supérieure  est 
une  cyclolde  ordinaire.  Les  surfaces  comprises  entre  deux  quelcon- 
ques de  ces  courbes  montrent  ainsi  en  coupe  la  forme  que  doivent 
prendre  dans  cette  hypothèse  les  couches  d'égale  pression. 

Des  lames  de  forme  aussi  pointue  que  celle  qui  est  donnée  par  la  cy- 
clolde ordinaire  ne  se  présentent  guère  à  la  mer,  car  si  elles  se  for- 
maient effectivement,  elles  ne  tarderaient  pas  à  s'effondrer  et  à  détruire 
la  régularité  du  mouvement. 

Enfin,  si  Ton  voulait  continuer  à  figurer  des  couches  situées  encore 
plus  haut  et  obéissant  à  la  môme  loi,  r  devenant  alors  plus  grand  que 
R,  elles  prendraient  dans  ce  cas  la  forme  de  cycloïdes  raccourcies  ou 
surélevées,  comme  on  l'a  indiqué  sur  la  figure. 

§  56.  —  Mouvement  des  colonnes  d'eau  primitivement  verticales. 

Revenons  à  la  figure  42  et  prolongeons  la  ligne  Pp  vers  le  bas.  On 
conolut  de  la  similitude  des  triangles  HOP  et  Vbp  que  cette  ligne  doit 
passer  par  le  point  H.  Or,  la  ligne  Pp  est  l'élément  d'une  courbe  qui 
renferme  et  relie  les  molécules  primitivement  situées  sur  la  même  ver- 
ticale lorsque  l'eau  était  au  repos.  On  voit  donc  que,  tandis  que  la  nor- 
male à  la  trochoïde  part  toujours  du  point  le  plus  élevé  du  cercle  de 
roulement,  la  tangente  aux  courbes  des  tranches  verticales  passe  parle 
point  le  plus  bas  de  la  même  circonférence. 


*  Ranklne  donne  la  rôgle  pratique  suivante  pour  déterminer  approximativement  les 
rayons  des  cercles  générateurs  des  tranches  inférieures.  SI  l'on  divise  la  longueur  de  la  lame 

en  neuf  parties,  aux  profondeurs  exprimées  par  0.  y  j  j  j ,  etc., 

correspondent  les  rayons  respectifs  *•  j  7  7  tV > 6n  prenant  pour  unité  le  rayon 

supérieur. 
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On  a  également  dessiné  dans  la  figure  43  le  changement  de  forme 
des  colonnes  liquides  primitivement  verticales*. 


§  57.  —  Bibliographie. 

Les  ouvrages  et  écrits  les  plus  remarquables  concernant  les  vagues 
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Airy,  On  Tides  and  Waves,  Encyclopœdia  Metropolttana. 
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Naval  science. 
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deep  water.  Philosophical  Transactions  of  the  Royal  Society,  1863.  On  waves 
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Bazin,  Mémoire  sur  le  remous  et  sur  lapropagation  des  ondes.  Comptes  rendus. 

Vol.  1863. 
Bidon  e,  Expérience  sur  le  remous  et  sur  la  propagation  des  ondes  (Reale 
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courbes  fermées  (Comptes  rendus,  Àcad.  de  sciences),  1843. 
Gauchy,  Théorie  de  la  propagation  des  ondes  (Recueil  del' Acad.  des  sciences), 

1843. 
Gonti  (G.),  Del  moto  ondulatorio  (Gior.  E.  di  Scienze).  Padova,  1847. 
Emy,  Du  Mouvement  des  ondes  et  des  travaux  hydrauliques.  Paris,  1831. 


*  On  trouve  dans  le  traité  de  Gerstner  de  l'année  1804  une  figure  tout  à  fait  semblable  à 
celle-ci. 
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Poleni,  Del  moto  misto  delV  acqua.  Bologna,  1823. 
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(La  fin  prochainement.) 
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NOTES 


SUR    MADAGASCAR 


(SUITE  ».) 


1.  Baie  de  Bombétok,  poste  hova.  —  Cette  baie,  vaste  et  d'excellente 
tenue  pour  les  navires,  forme  la  limite  Est  de  la  province  d'Âmbongo. 
La  pointe  Majunga,  située  à  l'Est  de  l'entrée,  par  15°43'  de  latitude  Sud 
et  44°  de  longitude  Est  (méridien  de  Paris),  est  libre  de  tout  danger. 
La  baie  a  3  milles  et  demi  de  largeur.  On  y  trouve  une  profondeur  de 
18  à  20  brasses,  qui  se  réduit  à  6  ou  7  brasses  en  quelques  endroits, 
particulièrement  àla  pointe  Sarebingo  sur  la  côte  Estde  l'entrée,  en  de- 
dans de  laquelle  on  découvre  le  village  de  Majunga.  Le  brassiage,  à 
l'entrée,  en  se  tenant  vers  la  rive  de  l'Ouest,  un  peu  plus  qu'à  mi-che- 
nal, est  de  20  brasses  d'eau  jusqu'à  la  pointe  Tandava,  qui  est  à  2  lieues 
et  demie  environ  dans  les  terres  au-dessus  de  l'entrée,  du  côté  de  l'Est. 
Cette  pointe  et  la  côte  Est  sont  entourées  d'un  récif  qui  s'avance  à  un 
mille  de  distance.  II  y  a  aussi  des  récifs  le  long  de  la  côte  Ouest,  en 
face  de  la  pointe  Tandava. 

La  ville  de  Bombétok,  que  domine  un  fort  dans  lequel  réside  un 
gouverneur  hova,  est  bâtie  au  Sud  de  cette  pointe.  Les  navires  peuvent 
mouiller  à  proximité  de  la  ville,  à  toucher  la  pointe,  par  4  ou  6  brasses 


1  Le  travail  ci-dessus  fait  suite  i  une  précédente  étude  Insérée  dans  le  numéro  d'ootobre 
188*  de  la  Revue  maritime  et  coloniale,  t.  LXXV,  p.  11.  Ces  Notes,  relatives  à  la  description 
de  quelques  poiuts  des  côtes  occidentale  et  méridionale  de  Madagascar  échelonnés  de  1* 
baie  de  Bombétok  à  la  baie  de  Ranoufoutsy,  sont  extraites  de  renseignements  plus  étendue 
que  nous  a  bieuveiilamment  fournis  M.  Cavaro,  capitaine  au  long  cours,  qui  a  été  pendant 
longtemps  chargé  de  1*  direction  des  opérations  de  eou.meree  entreprises  par  une  maison 
de  Saint-Denis  dans  la  grande  île  malgache.  L.  G. 
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d'eau  ;  ils  y  sont  parfaitement  abrités  de  tous  les  vents.  À  partir  de  la 
pointe  Bombé tok,  la  baie  s'élargit  et  le  fond  diminue.  Plusieurs  rivières 
viennent  s'y  jeter,  entre  antres  un  des  plus  grands  cours  d'eau  de  Mada- 
gascar, le  Belsibouka  ou  Boéni,  dont  un  des  affluents  coule  à  peu  de 
distance  de  la  capitale  Tananarive. 

Le  commerce  du  pays  consiste  en  riz,  bœufs  vivants,  peaux,  cire. 
Les  échanges  se  font  au  moyen  de  5  fr.  en  argent,  de  toile  bleue  et 
percale.  Les  toiles  blanches  américaines,  appelées  par  les  naturels  hamy, 
sont  très  estimées.  Les  droits  de  douane  sont  de  10  p.  100  à  l'entrée  et 
à  la  sortie.  L'établissement  du  port  est  vers  4  heures.  La  mer  marne 
de  14  à  15  pieds  environ.  La  population  est  sakalave. 

2.  Baie  de  Baly.  —  Baie  grande  et  sûre.  Son  milieu  est  par  16*1'  de 
latitude  Sud  et  43°2'  de  longitude  Est.  Le  mouillage  pour  les  navires, 
par  6  ou  7  brasses  d'eau  environ,  est  à  5  milles  et  demi  de  l'entrée  et  à 
3  milles  et  demi  du  fond  de  la  baie.  Le  village  de  Baly  est  situé  sur  la 
côte  Ouest  de  la  baie,  à  1  mille  du  mouillage,  et  avait  pour  chef,  il  y 
a  une  trentaine  d'années,  Saïd-Bouana,  d'origine  arabe.  La  reine  de 
Baly  —  indépendante  des  Hovas  —  réside  dans  l'intérieur  des  terres. 
La  population  est  en  majeure  partie  sakalave,  mélangée  d'Arabes  ori- 
ginaires de  l'archipel  des  Gomores. 

Les  produits  du  pays  se  composent  de  bœufs,  d'un  peu  de  riz  et  de 
mais.  Les  bananes  et  le  manioc  sont  très  abondants.  Nos  colonies  de 
Mayotte  et  de  Nossi-Bé  s'approvisionnent  de  bœufs  sur  ce  point,  à  des 
prix  modérés,  c'est-à-dire  de  35  à  40  fr.  l'un. 

3.  De  la  baie  de  Baly  jusqu'à  la  limite  sud  du  tenHtoire  du  roi  de 
Mahétirane*.  —  A  partir  de  l'entrée  de  la  baie  de  Baly,  la  terre  s'a- 
vance dans  l'Ouest  jusqu'au  cap  Saint- André,  situé  par  16°li'  de  lati- 
tude Sud  et42°tr  de  longitude  Est,  puis  se  dirige  vers  le  Sud.  A  en- 
viron 18  ou  20  lieues  au  Sud  du  cap  Saint-André,  on  voit  le  village  de 
Volamasa,  poste  hova,  sur  lequel  nous  n'avons  pas  de  donnée  certaine. 
Toute  cette  portion  de  côte  n'est  pas  fréquentée  par  les  navires  jusqu'à 
Mahétirane,  qui  se  trouve  par  le  travers  des  tles  stériles.  L'entrée  de  la 


1  Tonte  la  partie  nord-occidentale  de  Madagascar,  du  Boéni  jusqu'au  cap  d'Ambre,  a  été 
régulièrement  cédée  à  1*  France  par  la  reine  des  Sakalave*,  en  vertu  d  au  traité  du  17 
juillet  1810,  visé  dans  l'arrêté  local  du  13  février  1841. 

Voici  les  noms  des  souverains  sakalaves  indépendants,  vivant  tons  nous  le  protectorat  de 
la  France,  dans  cette  région  placée  en  dehors  de  la  domination  des  Hovas  :  Binao,  reine 
de  Bavatoubé  (baie  de  Fassandava);  —  Moansa,  roi  d'Ankify  et  de  Sunbirano;  —  Tsimiare, 
roi  de  Nossl-Mltaiou.  L.  G. 
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rivière  de  Mahétirane  est  située  par  18°33'  de  latitude  Sud  et  41*44' 
de  longitude  Est  :  c'est  la  limite  sud  de  la  province  d'Àmbongo. 

La  province  du  Ménabé  commence  à  Mahétirane,  à  remonter  vers  le 
Sud  jusqu'au  cap  Saint-Vincent.  Bn  face  de  la  rivière  de  Mahétirane,  il 
y  a  un  très  bon  mouillage  pour  les  grands  navires  par  8  ou  9  brasses 
d'eau.  Les  petits  navires,  calant  6  à  7  pieds,  peuvent  seuls  entrer  dans 
la  rivière. 

Mahétirane  produit  une  grande  quantité  de  peaux  de  bœufs.  On  y 
traite  aussi  beaucoup  de  cire.  Le  mais,  le  manioc,  les  patates,  les  ba- 
nanes y  sont  en  abondance,  le  tout  à  des  prix  peu  élevés.  Les  échanges 
se  font  au  moyen  de  poudre,  fusils,  balles,  marmites  en  fonte,  bols  en 
faïence  peinte,  toiles  bleues  et  blanches,  verroteries.  La  population  est 
sakalave,  avec  mélange  d'Arabes.  Ces  derniers  sont  généralement  la 
cause  de  tous  les  démêlés  avec  la  race  sakalave  :  ils  l'indisposent  con- 
tre les  blancs  ',  la  poussent  à  les  piller  et  même  à  les  assassiner. 
L'origine  de  Tanimosité  des  Arabes  contre  nous  est  la  concurrence  que 
nous  leur  faisons  pour  les  achats  des  denrées  du  pays. 

Depuis  le  cap  Saint-André  jusqu'à  Mahétirane,  on  rencontre  un  grand 
nombre  de  bancs  et  d'Iles;  mais  il  y  a  passage  pour  les  navires  entre 
la  côte  et  ces  dangers. 

La  rivière  Manambolo,  par  18°4i'  de  latitude  Sud  et  41°50'  de  lon- 
gitude Est,  n'est  navigable  que  pour  des  bateaux  d'un  très  faible  ton- 
nage. C'est  la  limite  sud  du  territoire  du  roi  de  Mahétirane. 

4.  Territoire  de  Vinangue,  roi  de  Simanandrafoutsa.  — *  Il  s'étend 
du  Sud  de  la  rivière  Manambolo  jusqu'au  20°10'  de  latitude  Sud  et  au 
4l°56'  de  longitude  Est.  Vinangue  en  sakalave  veut  dire  port.  La  ri- 
vière de  Simanandrafoutsa  (qui  n'a  pas  de  grand'mère)  est  située  par 
19°50'  de  latitude  Sud  et  42°2'  de  longitude  Est. 

Le  capitaine  Gavaro  raconte  qu'en  1851,  il  s'est  perdu  dans  cette 
rivière  avec  la  Marie  qu'il  commandait;  le  même  jour,  la  goélette  était 
littéralement  coupée  en  morceaux  par  les  naturels,  qui  n'ont  laissé  au 
capitaine  que  les  vêtements  qu'il  portait.  Le  roi  Vinangue  se  trouvant 
sur  les  lieux,  le  capitaine  lui  fît  observer  qu'il  aurait  dû  se  contenter 
de  prendre  son  navire,  mais  en  lui  abandonnant  ses  hardes  et  effets, 
ainsi  que  ceux  de  son  équipage.  Vinangue  répondit  que  le  capitaine 
devait  s'estimer  très  heureux  de  n'avoir  point  été  mis  en  esclavage  et 

1  Les  Malgaches  appellent  blanc  tout  étranger  quel  qu'il  soit,  créole  de  Bourbon  et  de 
Maurice,  ou  Européen. 
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remercier  le  rai  de  la  faculté  qui  lui  était  accordée  généreusement  de 
retourner  à  Bourbon. 

Quelques  années  plus  tard,  le  sieur  Edmond  8amat,  qui  était  établi 
sur  ce  point,  a  été  pillé  par  ordre  du  même  roi  Vinangue,  traître  et 
parjure,  car  il  était  frère  de  sang  du  Français,  et,  d'après  la  loi  de  fra- 
ternité conventionnelle,  il  devait  aide  et  protection  à  son  frère,  au  péril 
même  de  sa  vie.  Dans  une  autre  circonstance,  le  traitant  dont  nous 
parlons  a  failli  être  assassiné;  mais  prévenu  à  temps  par  un  autre  frère 
de  sang,  il  put  s'enfuir  dans  la  nuit  avec  ce  frère  et  quelques  esclaves 
fidèles,  emportant  ce  qu'il  pouvait  avoir  de  plus  précieux. 

Le  pays  fournit  du  riz  rouge,  du  bois  d'ébône,  du  bois  de  rose,  du 
bois  de  palissandre,  du  bois  de  sandal,  du  mais,  du  manioc,  des  pata- 
tes  et  bananes.  L'orseille  y  est  l'objet  d'un  trafic.  La  province  du  Mé- 
nabé  est  la  partie  de  Madagascar  qui  produit  les  plus  beaux  bœufs. 
Parmi  les  objets  d'échange,  la  poudre,  les  toiles  bleues»  et  blanches,  les 
fusils,  les  marmites,  la  verroterie,  la  cornaline  et  les  bols  à  fleurs  sent 
les  plus  estimés  des  indigènes. 

5.  Morondava,  poste  hava\  —  A  38  milles  au  Sud  se  trouve  le  vil- 
lage de  Morondava,  qui  est  sous  la  dépendance  des  Hovas  ;  mais  ceux- 
ci  n'y  ont  pas  l'arrogance  qu'ils  apportent  dans  leurs  transactions  avec 
nos  commerçants  établis  sur  la  côte  orientale.  Us  sont  obligés  de  mé- 
nager les  Sakalaves,  fort  nombreux,  excellents  guerriers,  qui  leur  ont 
déjà  fait  perdre  beaucoup  de  monde  dans  diverses  guerres  qu'ils  ont 
voulu  entreprendre. 

Morondava  est  situé  par  20*31'  de  latitude  Sud  et  4 1°54'  de  longitude 
Est.  On  peut  se  procurer  sur  ce  point  des  bœufs,  des  peaux,  de  l'or- 
seille, du  maïs.  Les  droits  sont  ceux  perçus  dans  tous  les  ports  hovas  : 
10  p.  100  à  l'entrée  et  autant  à  la  sortie  des  marchandises.  La  rivière 
n'est  accessible  qu'à  de  petits  navires  et  encore  à  la  mer  pleine.  C'est 
le  point  de  la  côte  occidentale  de  Madagascar  où  le  blanc  est  le  plus 
en  sécurité.  L'autorité  des  Hovas  s'arrête  à>  rivière  Ankoba,  située  par 
20°55'  de  latitude  Sud  et  40°35'  de  longitude  Est. 

6.  Le  territoire  de  SouarONGA',  roi  de  Morombè,  s'étend  du  Sud  delà 
rivière  Ankoba  et  se  termine  au  Nord  de  la  rivière  Antabato,  située  par 
22°50'  de  latitude  Sud  et  41°  de  longitude  Est.  Soumonga  a  été  tué 
vers  1856  ou  1857,  dans  une  guerre  avec  les  rois  barres.  C'est  Réandy, 

En  Mkftlave  ;  qui  plaisante,..,  uni  doute  par  dérision. 
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roi  barre,  qui  l'a  tué  d'un  coup  de  sagaie.  Le  nommé  Tafaramanjaka* 
lui  a  succédé  ;  mais  nous  avons  appris  que  ce  dernier  vient  d'être  dé- 
trôné par  le  iiis  de  Soumonga. 

Avant  d'arriver  à  la  rivière  Sango,  la  côte  fait  un  coude  vers  l'Ouest 
pendant  quelques  milles  ;  à  partir  de  cette  pointe  jusqu'à  la  rivière 
Sango,  la*  terre  se  dirige  au  Sud.  A  l'entrée  de  la  rivière  Sango,  dans 
la  saison  sèche,  c'est-à-dire  de  mai  à  novembre,  on  trouve  en  assez 
grande  quantité  du  sel,  qui  sert  à  la  consommation  des  populations 
environnantes.  Cette  rivière  est  située  par  2l°32'  de  latitude  Sud  et 
41°07'  de  longitude  Est. 

Trente  milles  plus  au  Sud,  on  arrive  à  la  rivière  Hangoko  ou  Ki- 
tombo,  dont  la  pointe  sud  forme  le  cap  Saint-Vincent,  extrémité  la 
plus  occidentale  de  Madagascar,  par  2I°52'  de  latitude  Sud  et  41°02' 
de  longitude  Est.  On  y  traite  des  pois  du  Gap  et  du  mais  (de  septembre 
à  fin  d'octobre)  et  un  peu  d'orseille.  L'entrée  de  cette  rivière  est  par- 
semée de  bancs;  aussi  n'est-elle  navigable  que  pour  des  chaloupes  ou 
des  bateaux  de  30  à  40  tonneaux.  À  partir  du  cap  Saint- Vincent,  com- 
mence une  chatne  de  récifs  et  d'Ilots  qui  s'étend  jusqu'à  la  baie  des 
Assassins.  G'est  au  Sud  du  cap  Saint* Vincent  que  se  trouve  le  village 
deMorombé  (21°56'  de  latitude  Sud  et  40*01'  de  longitude  Est),  où 
le  brick  la  Grenouille,  capitaine  Rasquero,  de  Marseille,  fat  pillé  le 
8  avril  1852,  par  le  roi  Soumonga;  le  capitaine  et  une  partie  de  l'équi- 
page furent  massacrés.  Ce  crime  est  resté  impuni. 

Le  pays  est  assez  pauvre  en  denrées  et  même  en  bœufs.  11  ne  fournit 
que  de  i'orseille  et  un  peu  de  mais.  On  y  trafique  des  cauris,  petit 
coquillage  qui  sert  de  monnaie  à  la  côte  occidentale  d'Afrique  :  les  na- 
turels vont  les  pécher  à  mer  basse,  dans  les  récifs.  Il  y  a  quelques 
années,  on  y  a  traité  des  tripangs  :  c'est  un  ver  de  mer  assez  gros 
dont  les  Chinois  sont  très  friands. 

Au  Sud  du  cap  Saint-Vincent  commence  la  province  de  Féhérègne, 
qui  se  termine  à  la  partie  nord  de  la  baie  Saint-Augustin. 

7.  Territoire  de  Latmeriza,  roi  de  Tuléar*.  —  Le  Sud  de  la  rivière 
Antabalo  est  sa  limite  au  Nord  ;  le  village  de  Saint-Augustin,  sa  limite 

1  Ce  qui  signifie  :  plu»  tard  sera  riche.  Tous  eus  chefs  sakalaves  ont  des  sobriquets  :  ainsi 
Tsimatos,  qui  n'a  fias  peur. 

*  Voir  la  Notice  sur  Tuliar,  de  H.  Adolphe  Le  Boy,  négociant,  qui  *  lu  cet  Intéressant 
travail  à  la  Société  de»  arts  et  sciences  de  la  Réunion,  en  1875. 

M.  Le  Roy  écrit  qu'en  1860  l'amiral  Fleuriot  de  Laugle,  alors  chef  de  la  station  navale 
et  commandant  la  Cordelière,  a  conclu  avec  Laymerisa  un  traité  fort  avantageux  pour  la 
France,  mais  •  qui  est  resté  à  l'état  de  lettre  morte  ».  lu  C. 
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au  Sud.  La  résidence  royale  se  trouve  dans  le  haut  de  la  rivière  Ma- 
nombé  :  c'est  là  qu'est  la  sépulture  des  ancêtres  de  Laymeriza.  Si  un 
Malgache,  en  passant  par  là,  vient  à  tomber,  les  gardiens  ont  ordre  de 
le  massacrer  sur-le-champ,  car,  d'après  la  superstition,  le  malheureux 
a  été  condamné  par  Dieu.  Aussi  les  naturels,  connaissant  ce  barbare 
usage,  se  gardent-ils  bien  de  visiter  les  tombeaux  royaux,  dans  la 
crainte  de  faire  une  chute. 

La  rivière  Manombé,  située  par  23°  10'  de  latitude  Sud  et  41°12'  de 
longitude  Est,  n'est  navigable  que  pour  une  chaloupe  et  les  pirogues 
malgaches.  Le  pays  ne  produit  qu'un  peu  de  pois  du  Gap,  de  maïs  et 
d'orseille. 

A  6  milles  dans  le  Sud  est  le  port  de  Ranoubé,  très  bon  mouillage 
pour  les  grands  navires,  mais  où  n'existe  aucun  commerce  ;  le  village 
est  petit  et  les  habitants  ne  fournissent  aux  marins  que  quelques  pro- 
visions. 

A  7  milles  au  Sud  de  Ranoubé  s'ouvre  la  passe  pour  entrer  en  de- 
dans des  récifs  de  la  baie  de  Tuléar,  située  par  23°22'  de  latitude  Sud 
et  41°19'  de  longitude  Est.  Entre  les  récifs  de  la  côte,  il  existe  un  très 
bon  chenal  pour  les  navires  de  commerce  de  toutes  grandeurs  et  pour 
les  frégates  :  ce  chenal,  où  l'on  est  en  parfaite  sécurité,  conduit  jusqu'à 
-  la  baie  Saint-Augustin.  La  mer,  brisée  par  les  récifs  du  large,  y  est 
constamment  belle. 

Les  principaux  produits  du  pays  sont  les  pois  du  Gap  et  le  mais.  Il 
y  a  des  années  où  l'on  peut  traiter  jusqu'à  1,500  tonneaux  de  pois  et 
300  ou  400  tonneaux  de  maïs.  La  patate,  le  manioc,  la  banane,  y  sont 
en  très  grande  abondance.  A  l'époque  de  la  récolte  des  pois  et  du  maïs, 
les  Sakalaves  chargent  leurs  pirogues  de  ces  diverses  denrées  et  vont 
les  échanger  dans  le  Sud  avec  les  Mahafales,  qui  manquent  souvent  de 
vivres.  Us  rapportent  de  l'orseille  et  des  tortues  qu'ils  vendent  aux  trai- 
tants. On  peut  se  procurer  à  Tuléar  beaucoup  de  bœufs,  qui  descen- 
dent de  chez  les  Barres,  peuplade  de  l'intérieur  qui  habite  entre  les 
Sakalaves  et  les  Ho  vas. 

Les  Barres,  limitrophes  des  possessions  de  Laymeriza,  ne  sont  pas 
asservis  aux  Hovas.  C'est  une  tribu  nomade  qui  s'adonne  au  pillage  et 
à  l'élevage  des  troupeaux,  dont  le  placement  a  lieu  tantôt  à  la  côte  Ouest, 
tantôt  à  la  côte  Est.  Tout  récemment  (10  septembre  1882),  une  ving- 
taine de  ces  bandits,  conduits  par  Lahédangitsi,  ont  assassiné,  à  30 
milles  de  la  côte  Ouest,  dans  la  localité  de  Tsondrohé,  les  sieurs  Théo- 
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dore  Parent,  créole  de  Bourbon,  interprète,  et  Eramerson,  explorateur 
américain,  qui  allait  s  assurer,  en  compagnie  d'un  autre  voyageur,  le 
sieur  Hullet,  —  échappé  comme  par  miracle  au  massacre,  —  si  la  ré- 
gion S.-E.  de  Madagascar  ne  contenait  pas  des  mines  d'or.  Les  meur- 
triers ont  commis  des  actes  de  sauvagerie  sur  les  cadavres.  , 

C'est  de  Tuléar  qu'est  importée  presque  toute  la  salaison  de  bœuf 
qui  se  consomme  à  l'île  de  la  Réunion.  Un  beau  boeuf  coûte  de  30 
à  35  fr.  en  marchandises.  La  meilleure  marchandise  pour  faire  les 
achats  de  bœufs,  c'est  la  poudre.  11  est  rare  qu'un  Malgache  vende  sou 
bœuf  sans  qu'où  lui  donne  un  baril  de  poudre,  qui  vaut  environ  de 
22  fr.  50  c.  à  25  fr.  Il  faut  y  ajouter  un  karamasaï  (petit  paiement)  qui 
se  compose  comme  suit:  2  brasses  de  toile,  1  ou  2  marmites  de 

5  points,  50  balles,  50  pierres  à  feu,  200  clous  dorés,  2  couteaux, 
2  miroirs,  2  bouteilles  de  rhum.  Dans  les  achats  qui  se  font,  il  y  a 
presque  toujours  un  peu  de  rhum. 

L'orseille  se  vendant  au  poids,  les  traitants  sont  munis  de  romaines 
à  cadran,  seules  balances  qu'admettent  les  Malgaches»  Les  pois  du  Cap 
et  le  maïs  s'achètent  à  la  mesure  ;  la  mesure  ordinaire  est  la  caisse 
vide  de  vermouth  Noilly  et  Prat,  qui  contient  12  litres,  en  outre  de  rem- 
ballage. Avant  de  commencer  le  pesage  oo  le  mesurage,  les  prix  que 
Ton  doit  payer  sont  arrêtés  à  l'avance,  ainsi  que  le  raveravc  qu'il  faut 
y  ajouter.  Raverave  veut  dire  :  petit  cadeau  en  sus  du  prix  convenu. 

A  l'arrivée  en  rade  de  Tuléar  d'un  navire  qui  vient  y  faire  un  trafic 
quelconque,  il  doit  commencer  par  donner  un  salam  ou  petit  cadeau 
de  bienvenue.  Le  salam  se  composait,  il  y  a  quelques  années,  de  5  ou 

6  dames»jeannes  de  rhum  que  Ion  remettait  aux  chefs  du  bord  .de  la 
mer  et  au  peuple,  et  de  1  ou  2  dames-jeannes  pour  Je  roi.  Un  ou  deux 
jours  avant  de  commencer  aucun  commerce,  on  fait  le  cadeau  d'usage. 

Le  cadeau  du  roi  se  compose  ainsi  :  1  gros  baril  de  poudre  de 
10  kilogr.,  1  fusil  de  premier  choix,  1  grosse  pièce  de  toile  bleue, 
1  pièce  d'indienne  pour  ses  femmes,  l  marmite  en  fonte  de  J0  points, 
100  balles  et  100  pierres  à  fusil,  1,000  clous  dorés,  4  couteaux,  4  mi- 
roirs, 1  dame-jeanne  de  rhum. 

A  chacun  des  chefs  de  i  village*  il  faut  donner  :  2  brasses  de  toile 
bleu,  1  marmite  de  5  points,  2  verres  de  poudre,,  2  miroirs,  2  couteaux, 
20  balles  et  20  pierres  à  fusil,  100  clous  dorés,  2  bouteilles  de.  rhum. 

tUn.d'entrt  eux  est  Otompl,  fr*nd  chef  d«  Saint- Angnstin,  seras  le»  ordres  de  Ltymerts*. 
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Il  y  a  au  moins  cinquante  chefs,  de  Tuléar  à  Saint-Augustin,  qui  ont 
droit  à  un  pareil  cadeau.  Il  ne  faut  pas  oublier  les  enfants  du  roi,  qui 
exigent  l'un,  un  baril  de  poudre;  l'autre,  un  fusil,  etc.;  il  y  a  encore 
de  grands  chefs  de  l'entourage  du  roi,  à  qui  le  cadeau  est  également 
dû.  Bref,  le  cadeau  pour  tout  le  territoire  de  Laymeriza  se  monte  à  une 
valeur  de  5,000  fr. 

Le  commerçant  croit  peut-être  qu'il  en  est  quitte,  ce  lourd  tribut 
une  fois  payé,  jusqu'à  la  fin  de)  son  opération.  Pas  du  tout.  Chaque 
jour  ce  sont  des  demandes  nouvelles  de  poudre,  de  toile  et  de  rhum. 
Si  on  a  l'air  de  se  récrier,  d'opposer  un  refus,  on  est  insulté,  menacé 
de  pillage  et  même  de  mort.  Pour  se  débarrasser  de  ces  gens-là,  on 
est  réduit  à  leur  donner  tout  ce  qu'ils  demandent,  dans  la  crainte  qu'ils 
ne  le  prennent  eux-mêmes.  Il  est  à  notre  connaissance  que  le  roi  Lay- 
meriza étant  ivre  —  c'est  d'ailleurs  son  état  normal  —  est  entré  de 
vive  force  dans  des  magasins  de  traitants,  a  fait  main  basse  sur  des 
marchandises  et  les  a  distribuées  à  ses  sujets. 

Pour  sortir  de  Tuléar,  il  faut  le  faire  le  matin,  en  profitant  de  la 
brise  de  terre,  qui  souffle  presque  toujours.  Il  est  préférable  de  sortir 
par  la  passe  du  Nord,  à  moins  d'être  dans  la  saison  des  vents  du  N.-B.> 
car  la  passe  du  Sud  est  plus  longue  et  présente  plus  d'écueils  à  éviter. 

Les  naturels  sont  rusés  et  vindicatifs. 

8.  Territoire  de  Réfiaille1,  roi  de  Salar.  —  La  baie  Saint-Augustin 
est  située  par  23*34'  de  latitude  Sud  et  41°2Ô'  de  longitude  Est.  Cette 
latitude  et  cette  longitude  indiquent  le  mouillage  de  Salar,  le  seul  bon 
de  la  baie.  Salar  est  la  côte  sud  de  la  baie  Saint-Augustin  et  le  com- 
mencement du  territoire  de  Réfiaille,  roi  des  Mahafales;  la  pointe  de 
Languevatte  (24°34'  de  latitude  Sud  et  4i°33'  de  longitude  Est)  en 
forme  la  limite  sud. 

Les  productions  de  la  rivière  Saint-Augustin  sont  les  mêmes  que 
celles  de  Tuléar  :  pois  du  Gap,  maïs,  tortues,  orseille,  bœufs.  L'endroit 
où  Ton  commence  à  trouver  des  tortues  de  terre  est  à  partir  de  la  côte 
sud  de  la  baie  Saint-Augustin,  à  remonter  jusqu'au  fort  Dauphin. 

Tout  le  littoral  de  la  province  de  Mahafaly  est  presque  stérile,  sur- 
tout dans  les  années  où  il  tombe  peu  d'eau.  Dans  les  années  pluvieuses, 
le  pays  produit  un  peu  de  maïs  cafre  ou  mapvmbe,  et  un  peu  de 
woëmes  ;  aussi  les  naturels  sont-ils  souvent  privés  de  vivres  et  font-ils 

1  RéfiaiUe  est  mort  en  Janvier  1882  et  *  eu  poar  ëaceestear  son  frère  cadet,  Lahét&flque. 
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alors  une  espèce  de  pain  avec  de  la  cendre  de  bois  mêlée  à  du  tamarin  ; 
Us  pétrissent  le  tout  et  le  mettent  à  cuire  dans  un  four,  si  Ton  peut 
ainsi  appeler  un  trou  qu'ils  pratiquent  dans  le  sol  et  qu'ils  chauffent  à 
blanc.  Lea  hommes,  par  6uite  de  la  mauvaise  nourriture  qu'ils  pren- 
nent, ont  la  peau  du  ventre  plissée  et  ridée,  et  sont  généralement  d'une 
grande  maigreur. 

Il  n'est  pas  prudent  de  rester  au  mouillage  de  Salar  pendant  la  mous- 
son du  Nord,  c'est-à-dire  de  décembre  à  fin  mars,  car  avec  les  vents 
de  Nord  et  de  N.-O.  la  mer  devient  très  grosse.  En  1858,  le  Fulton, 
la  Jeune- Laure  et  la  Fauvette  furent  jetés  à  la  côte  dans  ces  parages 
inhospitaliers.  Le  capitaine  Leroux,  de  la  Fauvette,  en  voulant  défen- 
dre son  navire  contre  les  naturels,  fut  tué  d'un  coup  de  sagaie.  Encore 
un  crime  à  ajouter  à  tant  d'autres. 

Noss-Vey  (île  de  sable)  est  une  petite  île  située  à  environ  3  milles  à 
l'Ouest  de  la  pointe  de  Salar,  par  23°33'  de  latitude  Sud  et  41°26'  de 
longitude  Est.  Il  y  a  un  très  bon  mouillage  dans  l'Est  de  cette  lie.  Bile 
est  bordée  de  récifs  au  Sud,  à  l'Ouest  et  au  Nord.  Les  maisons  qui  font 
le  commerce  sur  cette  côte  ont  actuellement  leurs  magasins  de  dépôt 
sur  cette  lie.  C'est  une  bonne  précaution,  car  en  cas  de  pillage  ou  d'in- 
cendie à  la  Grande-Terre,  on  est  moins  exposé.  En  outre,  les  naturels 
n'ayant  pas  une  grande  quantité  de  marchandises  sous  les  yeux,  sont 
moins  tentés  de  piller.  Pour  aller  à  Noss-Vey,  c'est  tout  un  voyage  à 
faire,  à  plus  forte  raison  pour  les  gens  de  l'intérieur.  Puisque  tous  les 
vols,  pillages  et  massacres  qui  ont  eu  lieu  jusqu'à  ce  jour  ont  été  com- 
mis par  l'entourage  du  roi  et  par  le  roi  loi-môme.  C'est  Réûaille  en 
personne  qui,  l'année  dernière,  dans  une  incursion  sur  le  littoral,  a 
pillé  et  incendié  le  magasin  du  sieur  F.  Lakermancé,  à  Salar.  Les  peu- 
plades du  bord  de  la  mer  sont  moins  portées  à  faire  du  mal  aux  trai- 
tants que  les  Sakalaves  de  l'intérieur.  Cela  se  comprend  aisément.  Elles 
trouvent  à  s'employer  soit  comme  renfort  d'équipage  à  bord  des  na- 
vires au  mouillage,  soit  comme  marins  sur  les  caboteurs  et  chaloupes 
qui  voyagent  le  long  de  la  côte,  en  quête  de  denrées,  et  qui,  par  leur 
faible  tirant  d'eau,  pénètrent  là  où  les  grands  navires  ne  peuvent  abor- 
der. Les  hommes  qui  habitent  le  bord  de  la  mer  sont  appelés  Yaise 
(qui  nagent)  par  ceux  de  l'intérieur,  et  ceux-ci  sont  désignés  sous  le 
nom  de  Machicores  par  les  gens  de  la  côte. 

Pour  atteindre  le  mouillage  de  Noss-Vey  en  venant  du  large,  on  peut 
contourner  le  récif  au  Nord  ou  passer  au  Sud  de  l'Ile  entre  les  récifs 
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de  l'île  et  le  grand  récif  qui  borde  la  côte  vers  le  Sud,  où  il  y  a  6  à 
8  brasses  d'eau.  Ou  vieut  mouiller  eu  face  des  magasins  par  6  ou 
7  brasses  de  fond.  Celte  Ile  n'a  pas  d'eau  douce.  On  est  obligé  d'avoir 
de  l'eau  en  réserve  dans  des  barriques  ou  des  pièces  en  tôle. 

Noss-Vey  est  considérée  comme  appartenant  moitié  à  Laymeriza,  moi- 
tié à  Réfiaille.  Pour  L'habiter,  il  faut  faire  un  cadeau  aux  deux  rois. 

À  partir  de  Noss-Vey,  en  remontant  vers  le  Sud  jusqu'à  la  pointe  de 
LanguevatLe,  la  côte  est  bordée  d'un  récif  continu,  ce  qui  la  rend  inac- 
cessible. 11  n'y  a  d'eau  en  dedans  que  pour  les  pirogues  du  pays. 

À  en  croire  la  légende,  la  grand'mère  de  Réfiaille  serait  une  Hollan- 
daise. Un  navire  hollandais  ayant  fait  côte  à  Salar,  l'équipage  fut  mas- 
sacré par  ordre  du  roi  régnant,  grand'pôre  du  roi  Réfiaille.  11  laissa  la 
vie  sauve  à  la  femme  du  capitaine,. qu'il  prit  pour  épouse,  et  c'est  de 
cette  union  qu'est  né  le  père  de  Réfiaille,  qui,  d'après  le  dire  des  Mal- 
gaches, était  très  blanc.  C'est  pour  ce  motif  que  ses  sujets  n'ont  jamais 
voulu  qu'il  fit  une  apparition  sur  le  bord  de  la  mer,  de  crainte  qu  a  il 
ne  fût  enlevé  par  les  blancs  ».  Réfiaille  lui-même  n'a  pu  descendre  jus- 
qu'au littoral  que  tout  récemment,  depuis  deux  ou  trois  ans.  Des  trai- 
tants ont  proposé  plus  d'une  fois  à  ses  sujets  de  les  conduire  près  de 
lui;  ils  n'ont  jamais  pu  l'obtenir. 

9.  Territoire  de  Laïsalam,  roi  d'itampoule  et  de  Langrano.  —  De 
la  pointe  de  Languevalle  à  remonter  jusque  dans  la  rade  deMachicora, 
située  par  24°55'  de  latitude  Sud  et  4t°53'  de  longitude  Est,  s'étend  le 
territoire  du  roi  Laïsalam,  qui  vient  de  succéder  à  son  père  Ribibi.  Un 
peu  au  Sud  de  Languevatte  est  la  baie  d'itampoule  (24°45'  de  latitude 
Sud  et  41°46/  de  longitude  Est),  où  la  maison  L.  Aubert  et  Cle  a  eu 
un  établissement  pendant  quelques  années,  mais  qu'elle  s'est  vue  forcée 
d'abandonner  par  suite  des  vols  dont  elle  était  victime  et  des  demandes 
continuelles  de  marchandises  que  faisaient  les  naturels. 

Les  seuls  produits  d'itampoule  consistent  en  orseille  et  tortues,  que 
Ton  échange,  comme  partout  ailleurs,  avec  les  mêmes  objets  de  troque, 
poudre,  fusils,  etc.,  et  de  plus,  au  moyen  de  vivres  (le  pays  eu  étant 
dénué),  tels  que  manioc,  mais,  pois  du  Cap,  que  les  traitants  prennent 
à  Tuléar  et  à  Saint-Augustin.  La  tenue  pour  les  navires  mouillés  en 
rade  d'itampoule  est  assez  bonne,  mais  seulement  avec  les  vents  du 
Sud  ;  lorsqu'il  y  a  apparence  de  vent  du  Nord,  il  est  prudent  d'appa- 
reiller. 

Au  Sud  d'itampoule  et  à  environ  6  milles  au  Nord  de  Machicora  se 
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trouve  un  village  appelé  Langrano,  qui  est  en  dedans  d'une  chaîne  de 
récifs.  Un  navire  peut  entrer  et  y  mouiller,  mais  ce  mouillage  n'est 
bon  qu'avec  les  vents  du  Sud.  Si  l'on  restait  au  mouillage  quand  souf- 
flent les  vents  du  Nord,  on  risquerait  de  s'y  perdre;  la  mer  devient 
très  grosse  et  la  tenue  n'est  pas  bonne.  La  maison  Lakermance  avait  à 
Langrano  un  établissement  qui  a  été  brûlé,  en  1881,  par  les  naturels 
du  pays. 

10.  Territoire  iTIbart,  roi  d'Âmpalaze.  —  La  rade  deMachicora  est 
située  en  face  de  l'île  fiaracouta  ;  elle  est  entourée  d'une  cbafne  de 
récifs  ne  présentant  qu'une  passe  par  où  entrent  et  sortent  les  navires. 
Le  mouillage  est  en  face  d'un  bouquet  d'arbres  par  6  à  7  brasses  de 
fond. 

Gomme  il  a  déjà  été  dit,  le  territoire  de  Lalsalam  finit  au  milieu  de 
la  baie  de  Machicora;  l'autre  moitié,  côté  du  Sud,  appartient  au  roi 
Ibart.  Le  village  de  Macbicora  est  dans  le  territoire  de  ce  dernier. 
Quand  les  commerçants  y  avaient  des  postes,  ils  étaient  tenus  de  faire 
double  cadeau  :  l'un  à  Ribibi,  roi  du  Nord  ;  l'autre  à  Ibart,  roi  du  Sud. 
Mais  depuis  1861,  époque  à  laquelle  le  sieur  Dumoulin  a  été  empoi- 
sonné par  ordre  du  chef  du  village,  nommé  Antine,  les  traitants  ont 
abandonné  Macbicora.  Tous  les  habitants  de  ce  village  sont  d'origine 
sakalave;  ils  ont  été  chassés  de  Tuléar  par  le  père  de  Laymeriza:  c'est 
un  ramassis  de  bandits  de  la  pire  espèce. 

Le  seul  commerce  que  l'on  y  peut  faire  porte  sur  l'orseille,  les  tor- 
tues de  terre  et  l'écaillé  des  tortues  de  mer.  Avec  de  bonnes  amarres  et 
de  bonnes  ancres,  un  navire  tient  en  tout  temps  sur  la  rade  de  Macbi- 
cora, quoique  la  mer  devienne  très  forte  avec  les  vents  de  Nord  et  de 
Nord-Ouest.  Avec  tout  autre  vent,  on  n'a  rien  à  craindre.  Il  y  a  passage 
pour  un  grand  navire  entre  les  récifs  de  Machicora  et  l'Ile  Baracouta. 

Le  port  de  Groker  (Âmpalaze  des  Malgaches)  est  par  24°59'  de  lati- 
tude Sud  et  42°02'  de  longitude  Est.  Il  ne  peut  être  fréquenté  que  par 
des  navires  d'un  faible  tonnage,  calant  de  6  à  7  pieds,  qui  doivent 
attendre  que  la  mer  soit  pleine  pour  entrer  ou  sortir.  Le  commerce  est 
le  même  qui  celui  de  Machicora.  En  1856,  la  maison  Rontaunay  avait 
là  un  poste  dirigé  par  le  sieur  Dumoulin  atné  et  où  travaillaient  deux 
autres  employés,  qui  furent  égorgés  par  les  natifs,  en  l'absence  du  chef 
de  l'opération  ;  l'établissement  fut  pillé  et  incendié.  Bien  que  Ton  fasse 
le  cadeau  d'usage  au  roi  et  à  ses  chefs,  ils  descendent  chaque  mois 
de  l'intérieur  pour  demander  de  500  à  600  fr.  de  marchandises.  Si  on 
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ne  leur  donne  pas  de  bon  gré,  ils  savent  le  prendre  de  force,  en  insul- 
tant les  traitants,  en  les  frappant. 

Le  Sud  de  la  grande  baie  de  Groker  est  formé  par  la  pointe  Barrow 
(25°  10'  de  latitude  Sud  et  42°06'  de  longitude  Est).  Au  Nord  de  cette 
pointe,  on  est  à  l'abri  avec  les  vents  du  Sud  ;  mais  si  le  vent  menace 
de  venir  au  Nord,  la  tenue  est  dangereuse. 

11.  Territoire  de  Tsifany1,  roi  du  cap  Sainte-Marie.  —  Il  com- 
prend l'espace  qui  s'étend  entre  la  pointe  Barrow  et  rentrée  de  l'anse 
des  Garamboules,  à  environ  15  milles  à  l'Est  du  cap  Sainte-Marie.  Ce 
cap  est  le  point  le  plus  Sud  de  Madagascar  ;  le  cap  d'Ambre  en  est 
l'extrémité  opposée,  dans  le  Nord. 

La  région  maritime  comprise  entre  la  pointe  Barrow  et  la  pointe 
d'Androhoume,  qui  est  à  100  milles  à  l'Est  du  cap  Sainte-Marie,  n'avait 
jamais  été  visitée  par  les  traitants  avant  l'année  1866.  C'est  à  cette 
époque  que  le  capitaine  Gavaro,  commandant  la  Marie-Caroline,  y 
aborda  pour  la  première  fois.  Voici  avec  quelle  piquante  originalité  il 
rend  compte  de  son  voyage. 

«  Depuis  1861,  dit-il,  je  cherchais  à  aborder  cette  côte.  A  chaque 
voyage,  j'avais  avec  moi  4  matelots  sakalaves,  montés  dans  une  pirogue 
du  pays.  En  venant  de  la  Réunion,  je  commençai  à  côtoyer  la  terre,  à 
partir  de  la  pointe  d'Andrahoume,  faisant  3  ou  4  milles  de  chemin, 
mettant  le  navire  en  panne  et  ma  pirogue  à  la  mer  ;  je  visitai  toute  la 
côte  avoisinant  le  navire,  après  quoi,  poursuivant  ma  route,  je  recom- 
mençai la  même  manœuvre  un  peu  plus  loin.  En  1861,  je  mouillai  au 
cap  Sainte-Marie,  que  j'avais  précédemment  visité,  mais  sans  succès. 
Enfin,  au  mois  de  décembre  1866,  je  pus  débarquer  dans  une  petite 
anse  de  sable,  à  4  milles  dans  le  Nord  du  cap  Sainte -Marie  ;  mais,  à 
mon  approche,  les  naturels  prirent  la  fuite.  Ne  pouvant  les  rejoindre, 
je  dus  retourner  à  bord.  Je  regardai  à  la  longue  vue  :  j'aperçus  des 
hommes  là  où  j'avais  atterri.  Je  redescendis  à  terre:  à  mon  arrivée, 
désertion  complète.  Au  bout  du  troisième  jour,  je  pus  rencontrer  cinq 
hommes.  En  signe  d'amitié,  je  leur  Os  présent  de  quelques  balles, 
pierres  à  feu  et  colliers.  Les  broussailles  étaient  couvertes  d'orseille  : 
je  leur  fis  voir  que  c'était  ce  qu'il  me  fallait.  Ils  me  dirent  que  le  pays 
n'en  manquait  pas,  mais  que  je  devais  voir  le  roi  avant  de  rien  faire. 
Je  leur  répondis  d'aller  chercher  immédiatement  le  roi  et  leur  donnai 


1  En  malgache  :  qui  n*ett  peu  une  chauoe-touriê. 
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une  brasse  de  toile  blanche  pour  qu'ils  eussent  à  la  mettre  au  haut 
d'un  arbre,  que  je  leur  indiquai,  dès  que  le  roi  serait  arrivé.  Au  bout 
de  deux  jours,  j'aperçus  le  signal  convenu.  Une  heure  après,  j'étais 
en  présence  du  roi  Tsifany.  Je  lui  exposai  ce  que  je  voulais  des  pro- 
duits du  pays  ;  il  me  dit  qu'avant  d'entreprendre  toute  opération  com- 
merciale avec  lui,  il  fallait  que  nous  fussions  l'un  et  l'autre  liés  à  tout 
jamais  comme  frères  de  sang. 

a  Je  posai  mes  conditions  pour  la  cérémonie.  It  fut  convenu  que  nous 
allions  manger  réciproquement  une  rondelle  de  gingembre,  préalable- 
ment imbibée  de  notre  sang  obtenu  à  l'aide  d'une  incision  pratiquée 
au  creux  de  notre  estomac  et  que  nous  jurerions  de  nous  protéger 
mutuellement.  Nous  jurâmes,  eu  effet,  sur  l'or,  la  poudre,  les  fusils, 
les  sagaies,  les  balles  et  les  pierres  à  feu,  au  milieu  des  paroles  d'tfn 
vieillard,  nous  menaçant  d'un  châtiment  terrible  en  cas  de  méconnais- 
sance par  l'un  de  nous  de  ce  serment  solennel  '. 

u  Le  soir  même,  je  fis  au  roi  Tsifany  le  cadeau  d'usage,  semblable  à 
celui  qu'exigent  les  rois  du  Nord  ;  il  me  présenta  sept  chefs,  auxquels 
il  me  fallut  faire  les  mêmes  cadeaux  qu'aux  chefs  mahafales.  Ils  se  reti- 
rèrent enchantés  ;  ils  avaient  rarement  pris  part  à  un  tel  butin,  les 
blancs  n'ayant  jamais  abordé  dans  leur  pays.  Cette  région  fournit  les 
plus  belles  orseilles  de  Madagascar  :  j'en  ai  rapporté  une  touffe  du 
poids  de  500  grammes.  Les  tortues  y  étaient  en  si  grande  abondance 
que  nous  n'avions  que  la  peine  de  nous  baisser,  pour  en  faire  provi- 
sion. Les  naturels  n'y  touchent  qu'avec  une  longue  perche  pour  les 
luer  quand  elles  pénètrent  dans  les  plantations  :  ils  ont  cet  animal  en 
horreur.  A  mon  second  voyage,  Tsifany  ne  fit  aucune  difficulté  à  me 
permettre  celte  chasse  sur  son  territoire  ;  mais,  me  dit-il  a  recom- 
«  mande  à  tes  gens  de  ne  jamais  passer  devant  moi  avec  une  tortue  à 
«  la  main.  • 

Tsifany  doit  avoir  85  ans;  il  vivait  encore  en  1881.  Il  est  estropié  à 
la  suite  de  blessures  qu'il  a  reçues  à  la  jambe  et  porte  des  traces  de 
coups  de  sagaie  dans  le  côté  gauche.  Un  de  ses  fils  a  eu  le  poignet  em- 
porté par  une  balle.  Ces  peuplades  sont  presque  toujours  en  guerre  les 
unes  contre  les  autres. 

Outre  l'orseille  et  les  tortues,  le  territoire  de  Tsifany  produit  du  ma- 
pimbe,  des  woômes,  du  manioc,  des  patates.  C'est  au  cap  Sainte-Marie 

1  Mandsere  moulai,  talio  (tu  disparaîtras  comme  de  la  fumée,  connue  un  arc-en-ciel); 
mandtert  rir,  tu  fondra*  comme  du  sel. 
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que  sont  les  plus  beaux  moutons  de  Madagascar:  en  1866,  up  mouton 
de  55  à  60  kilog.  se  vendait  1  fr.  50  c.  en  marchandises. 

12.  Territoire  de  Béfandile,  roi  de  Vanse  des  Caramboules.  —  Ce 
territoire  prend  à  partir  de  cette  anse  (25°42'  de  latitude  Sud  et  43°13' 
de  longitude  Est)  et  se  prolonge  vers  l'Est  jusqu'à  la  rivière  Afo-vato  * 
ou  rivière  de  pierres  à  fusil.  Au  fond  de  l'anse  des  Caramboules,  le 
mouillage  est  très  mauvais  pour  les  navires,  qui  sont  comme  en  pleine 
mer,  sans  abri,  ayant  à  lutter  contre  des  vents  violents  d'Est,  et  exposés 
à  perdre  ancres  et  chaînes. 

11  est  probable  que  la  partie  sud  de  Madagascar  est  l'endroit  où  a 
séjourné  l'épiornis,  ce  gigantesque  oiseau  qui  ne  se  retrouve  plus, 
dont  les  œufs  énormes  ne  contiennent  pas  moins  de  7  à  8  litres.  À 
l'anse  des  Caramboules,  il  existe  une  source  où  les.  naturels  viennent 
puiser  de  l'eau  douce  et  dont  les  alentours  sont  remplis  de  coques 
d'œufs  d'épiornis  brisés.  .   . 

13.  Crique  d  Andrahoume,  poste  hovou  —  De  l'anse  des  Caramboules 
ou  Faux-Cap  à  la  pointe  ouest  de  la  crique  d'Andrahoume  (par  25°07' 
de  latitude  Sud  et  44°28'  de  longitude  Est),  la  côte  est  inabordable. 
Cette  crique  peut  contenir  deux  ou  trois  navires  de  petite  dimension, 
qui  s'y  comportent  assez  bien  avec  tous  les  vents,  sauf  ceux  du  Sud  et 
du  Sud-Est.  Quand  les  vents  souillent  de  ce  côté,  la  mer,  entrant  avec 
force  dans  la  crique,  détermine  un  ressac  qui  fait  casser  les  chaînes. 
On  est  obligé  d'avoir  une  amarre  à  l'arrière  du  navire  pour  l'empêcher 
d'éviter. 

Avant  l'arrivée  des  Hovas  sur  ce. point,  on  y  faisait  beaucoup  d'or- 
seille,  de  tortues,  de  woëmes  et  de  maïs;  mais  depuis  quelques  années, 
le  commerce  y  est  nui,  les  Hovas  interdisant  l'importation  d'armes  et 
de  munitions  de  guerre  '., 

14.  Baie  de  Ranoufoutsy*.  —  Située  par  25°05'  de  latitude  Sud  et 
44°43'  de  longitude  Est,  cette  baie  est  aussi  ouverte  que  la  crique 
d'Andrahoume  aux  vents  de  Sud  et  de  Sud-Est.  Plusieurs  navires  de 
commerce  s'y  sont  perdus.  En  1855,  le  pays  était  habité  par  les  Ànta- 
nos,  qui  avaient  pour  principal  chef  Razoumanaire,  sanguinaire  et 
barbare,  s'il  en  fut,  d'après  le  récit  d'un  témoin  oculaire.  Il  régoait  un 


1  X/o,  feu  ;  rato,  pierre. 

*  L'importation  des  munitions  de  guerre  est  exclusivement  réservée  a  la  reine.  —  L'ex- 
portation dos  rachen  et  (W  boit  de  construction  est  interdite.  (Art.  11  du  traité  de  1868.) 
3  Ranou,  eau;  foutêy,  blanche. 
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temps  affreux  depuis  plusieurs  jours  ;  Razoumanaire  fit  venir  son  sor- 
cier et  lui  demanda  quand  reviendrait  le  beau  temps.  Le  sorcier,  après 
avoir  disposé  son  sikidi,  répondit  que  le  mauvais  temps  cesserait  le 
lendemain;  mais,  hélas!  la  prédiction  ne  se  réalisa  point:  le  temps 
était  devenu  pire  que  la  veille.  Courroux  de  Razoumanaire  qui,  pour 
punir  le  sorcier  de  s'être  trompé  ou  d'avoir  voulu  le  tromper,  lui  fit 
couper,  séance  tenante,  la  main  droite  qu'il  ordonna  de  placer  au  bout 
d'un  bâton,  au  sommet  de  la  case  du  malheureux  devin. 

Depuis  20  ans,  les  Anlanos  ont  abandonné  la  baie  de  Ranoufoutsy  et 
ont  émigré  à  trois  jours  de  marche  dans  l'intérieur  de  Saint-Augustin, 
en  suivant  la  rivière.  Ils  descendent  souvent  par  centaines  à  la  baie 
de  Saint-Augustin,  où  ils  viennent  échanger  du  riz  et.  des  tortues  contre 
des  marchandises. 

La  baie  de  Ranoufoutsy  est  aujourd'hui  déserte. 

15.  Renseignements  sur  la  côte  orientale  de  Madagascar.  —  Nous 
ne  nous  occuperons,  pour  le  moment,  que  des  points  suivants  : 

A.  Rivière  de  Farafangane.  —  Elle  est  située  par  22°53'  de  latitude 
Sud  et  45°38'  de  longitude  Est.  Farafangane  est  mal  porté  sur  les 
cartes.  Il  faut  placer  ce  cours  d'eau  là  où  est  indiquée  la  «  rivière 
Manangara  ».  Sa  véritable  position  est  celle  qui  est  donnée  plus  haut, 
tandis  que  la  carte  de  Radama,  où  est  portée  la  rivière  Farafangane, 
la  place  par  22°38'  de  latitude  Sud  et  45°42'  de  longitude  Est:  ce  qui 
la  met  15  milles  trop  au  Nord  et  4  milles  trop  à  l'Est. 

Le  mouillage  de  Farafangane  est  Est  et  Ouest  avec  la  pointe  sud  de 
la  rivière,  par  1 1  brasses  de  fond.  La  population  est  anteymore,  sou- 
mise aux  Hovas.  Le  commandant  réside  à  quelques  lieues  plus  au  Sud 
dans  un  fort.  Tout  le  commerce  de  ce  point  consiste  en  riz  rosé,  cire 
et  caoutchouc.  Les  droits  de  douane  sont  de  10  p.  100  à  l'entrée, 
payables  en  nature,  et  de  10  p.  100  à  la  sortie,  soit  77  cent,  par  100 
livres  de  riz  ;  les  prix  sont  fixés  d'avance  pour  les  autres  produits. 
L'embarquement  se  fait  sur  la  plage,  ce  qui  le  rend  assez  difficile.  Il  est 
rare  que  les  bateaux  puissent  entrer  dans  la  rivière.  La  côte  suit  la 
direction  du  N.-N.-E. 

Entre  Farafangane  et  Sainte-Luce,  dans  la  direction  du  Sud,  sur  le 
littoral,  vit  un  roi  indépendant,  le  roi  de  Yavibolo,  qui  commande  à 
deux  villages  dont  la  population  peut  être  d'environ  300  âmes. 

B.  Rivière  Mahitsy  ou  Manakara  (22°09'  de  latitude  Sud  et  45°5I' 
de  longitude  Est).  —  Le  bon  mouillage  est  par   1 1  brasses  de  fond 
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en  relevant  le  mât  de  pavillon  des  Ho  vas  à  l'O.-S.-O.  du  compas, 
à  environ  2  milles  de  terre.  La  côte  est  bordée  d'un  récif  qui  s'étend  à 
1  mille  de  terre.  La  rivière  ne  donne  accès  qu'à  de  petits  bateaux 
qui  viennent  porter  le  riz  à  bord.  Le  commerce  du  pays  est  toujours 
le  riz  rouge,  un  peu  de  cire  et  de  caoutchouc.  La  production  de  ce 
dernier  article  a  sensiblement  diminué;  elle  est  môme  presque  nulle 
aujourd'hui,  depuis  que  les  Malgaches  ont  le  vandalisme  de  couper 
toutes  les  lianes  de  caoutchouc  sans  songer  à  en  planter  d'autres.  Les 
droits  de  douane  sont  les  mêmes  que  ceux  qui  sont  perçus  partout  où 
Jes  Hovas  sont  les  maîtres. 

A  vingt-cinq  ou  trente  milles  dans  l'intérieur  et  dans  l'Ouest  se 
dresse  le  fameux  pic  d'ikongo, dune  altitude  de  500  à  600  mètres  au- 
dessus  du  niveau  de  la  mer,  où  se  sont  retirés  10,000  à  12,000  esclaves 
fugitifs.  Le  sommet  de  cette  montagne  forme  un  vaste  plateau  :  tout  y 
vient  en  abondance.  On  ne  peut  y  monter  que  par  des  sentiers  taillés 
dans  le  roc  et  que  des  sentinelles  gardent  de  jour  et  de  nuit  pour  em- 
pêcher de  découvrir  cette  retraite,  où  n'a  encore  pénétré  aucun 
étranger.  A  plusieurs  reprises,  les  Hovas  ont  tenté  de  faire  cette  ascen- 
sion ;  mais  ils  ont  dû  battre  en  retraite,  après  avoir  essuyé  de  grandes 
pertes.  Ces  réfugiés  ne  sont  hostiles  qu'aux  Hovas  -,  ils  vivent  en  très 
bonne  intelligence  avec  leurs  voisins  des  terres  basses. 

C.  La  rivière  de  Masindrano  ou  de  Mananzary  est  située  par  21°13' 
de  latitude  Sud  et  46°08'  de  longitude  Est.  Le  village  de  Mananzary 
est  sur  la  pointe  nord  de  l'entrée  de  la  rivière  :  c'est  là  que  les  trai- 
tants ont  leurs  magasins  de  dépôt;  mais  le  commerce  se  fait  plus  haut 
dans  la  rivière,  au  village  de  Siatouche,  résidence  du  gouverneur 
hova  :  il  habile  un  fort  qui  domine  les  deux  rives.  C'est  presque  en 
face  de  Siatouche  qu'était  édifiée  l'ancienne  sucrerie  Delastelle,  dont 
on  aperçoit  encore  les  ruines,  à  l'endroit  appelé  Saraffe.  Cette  sucrerie 
a  été  brûlée  en  1859  par  les  naturels  du  Sud,  en  môme  temps  que  la 
distillerie  de  Bakar.  Le  pillage  terminé,  les  malfaiteurs  traversèrent 
la  rivière  de  Mananzary  et  vinrent  attaquer  les  Hovas  dans  leur  fort  de 
Siatouche;  ils  furent  repoussés  par  ces  derniers. 

A  Siatouche,  on  fait  le  commerce  du  riz,  des  peaux  de  bœufs,  de  la 
cire  et  du  caoutchouc.  On  peut  aussi  se  procurer  des  porcs,  en  assez 
grande  quantité,  qui  Tiennent  de  chez  les  Betsiléos,  peuplade  qui  ha- 
bite l'intérieur  des  terres.  Quelques  réside  vis  ont  commencé  à  faire  des 
plantations  de  caféiers  et  de  cannes  à  sucre. 
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La  rivière  de  Mananzary  est  la  seule,  avec  le  Mangoro,  qui  ne  s'obs- 
true jamais;  elle  n'est  pourtant  navigable  que  pour  des  chaloupes  de 
5  à  6  tonneaux  qui  servent  à  charger  et  à  décharger  les  navires.  Il  y 
a,  à  l'entrée  de  celte  rivière,  un  récif  qui  se  prolonge  un  peu  dans  le 
Nord  :  le  mouillage,  pour  les  navires,  est  au  Nord  de  ce  récif.  Pour 
être  dans  le  bon  mouillage,  il  faut  relever  le  mât  de  pavillon  des 
Hovas  à  ÎO.-S.-O.  du  compas  et  mouiller  l'ancre  par  10  à  12  brasses 
d'eau. 

D.  Rivière  Rangazavaka  ou  de  Mahèla  (20°57'  de  latitude  Sud  et 
46°!  3'  de  longitude  Est).  —  Le  village  de  Mahélaest  sur  la  pointe  nord 
de  la  rivière.  Dans  l'Est  de  ce  village,  il  y  a  un  lac  qui  a  environ 
2  milles  de  large  ;  de  l'autre  côté  de  ce  lac,  c'est-à-dire  dans  l'Ouest, 
est  le  fort  hova,  résidence  du  gouverneur.  Le  commandant  de  la 
douane  demeure  à  Mahéla,  dans  un  petit  fort. 

Le  commerce  consiste  en  riz,  peaux  de  bœufs,  gomme  copale,  cire 
et  caoutchouc.  Dans  les  bennes  années,  on  peut  traiter  de  1,500  à  1,800 
tonneaux  de  riz.  Les  échanges  s'effectuent  avec  les  pièces  de  5  fr.,  la 
percale,  la  toile  blanche,  les  indiennes,  les  faïences,  le  rhum,  le 
sel,  etc.  Les  droits  de  douane  sont  les  mêmes  que  ceux  qui  existent 
partout  ailleurs  chez  les  Hovas.  On  est  dans  le  bon  mouillage  quand 
on  relève  la  case  à  étage,  que  l'on  voit  en  venant,  à  l'Ouest-1/,  Nord 
du  compas.  11  faut  mouiller  par  14  brasses  d'eau  et  ne  pas  venir  en 
dedans  de  13  brasses,  car  on  risquerait  de  perdre  &s  ancres  dans 
des  cavernes,  et  Ton  serait  un  peu  trop  près  des  récifs,  si  les  vents 
balayaient  en  côte.  La  rivière  de  Mahéla  est  souvent  fermée  par  les 
sables;  quand  on  reçoit  un  navire,  on  est  obligé  d'y  pratiquer  une 
embouchure,  opération  souvent  difficile. 

E.  Rivière  et  rade  de  Mahanoro*.  —  Le  village  est  par  19°53'  de 
latitude  Sud  et  46°32'  de  longitude  Est.  A  partir  de  la  pointe  nord  de 
Mahanoro,  il  y  a  un  récif  qui  se  prolonge  à  environ  3  milles  au  nord; 
la  mer  y  brise  presque  toujours.  Le  mouillage  est  au  dedans  de  ce 
récif;  il  faut  le  contourner  au  Nord  et  venir  mouiller  par  5  ou  6 
brasses  d'eau.  Par  ce  brassiage,  on  est  en  bonne  position  pour  y 
prendre  ou  débarquer  un  chargement.  On  doit  mouiller  un  peu  plus 
près  des  récifs  que  de  la  terre,  de  manière  que  si  le  verft  souffle  avec 
violence  du  large,  on  peut  filer  une  grande  touée  de  chaîne. 

1  Mahanoro  se  prononce  Manonrou. 
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Mahanoro  fournit  beaucoup  de  riz  et  les  mêmes  productions  que 
Mabéla.  Le  riz  s'achète  au  poids  et  à  la  mesure  qui  s'appelle  vate  :  il  en 
faut  trois  pour  faire  100  livres  de  riz.  La  rivière,  comme  à  Mahéla,  est 
parfois  fermée  par  des  apports  de  sable,  dans  lesquels  il  faut  pratiquer 
à  la  hâte  une  tranchée  quand  un  navire  a  des  opésations  de  charge- 
ment et  de  déchargement  à  faire. 

16.  Droit  darehar.  —  Après  une  courte  digression,  revenons  à  la 
côte  occidentale  pour  passer  en  revue  quelques-unes  des  coutumes  en 
usage  chez  les  Sakalaves  de  cette  région  de  Madagascar. 

Au  premier  rang  de  ces  usages  figure  le  droit  d'arekar,  sorte  de 
droit  de  mutation  après  décès  dont  la  quotité  n'est  pas  fixée  et  prélevé 
sur  les  marchandises  quelconques  laissées  par  le  chef  d'une  opération 
commerciale  qui  vient  à  décéder  sur  le  territoire  du  roi  ;  c'est  au  profit 
de  ce  dernier  qu'a  lieu  la  perception.  11  y  a,  en  cette  occurrence,  ma- 
tière à  discussion  :  de  là,  procès  (kabar).  Si  le  défunt  et  le  roi  n'étaient 
pas  liés  par  le  serment  du  sang,  on  paie  généralement  moins;  mais  s'ils 
étaient  frères  de  sang,  les  prétentions  du  roi  sont  bien  plus  élevées, 
par  ce  motif  que,  d'après  ses  lois,  un  frère  doit  hériter  de  son  frère. 
A  entendre  le  premier  orateur  de  la  Couronne,  le  roi  devrait  appré- 
hender l'héritage  tout  entier;  mais  sa  thèse  ne  manque  pas  d'être  com- 
battue par  l'avocat  qui  défend  les  intérêts  de  la  succession,  auquel  répli- 
quent d'autres  avocats  du  parti  royal,  celte  fois  plus  modérés  dans  leurs 
réclamations.  Ils  parlent,  presque  en  termes  attendris,  du  défunt  qui  était 
leur  ami,  qui  était  l'ami,  le  frère  du  roi  ;  ils  expliquent  qu'en  cette  qualité 
le  souverain  a  incontestablement  droit  à  l'héritage,  mais  qu'il  faut  égale- 
ment prendre  en  considération  que  le  de  cvjus  a  un  père,  une  mère, 
des  frères  et  sœurs,  des  enfants  peut-être,  auxquels  revient  la  succes- 
sion et  que  ces  héritiers  ne  doivent  pas  être  dépouillés.  Enfin,  après 
avoir  discuté  assez  longtemps,  on  arrive,  en  manière  de  conciliation  et 
eu  égard  à  la  quantité  de  marchandises  laissées  parle  propriétaire,  que 
le  roi  se  contentera  de  prendre  soit  15,  soit  10  objets  de  chaque  sorte. 

Tel  est  le  droit  d'arehar. 

17.  Guerre.  —  Avant  de  déclarer  la  guerre  à  un  roi  voisin,  le  roi 
convoque  tous  les  chefs  de  son  territoire  et  les  réunit  dans  un  grand 
kabar  \  où  tous  les  avis  sont  exposés,  le  pour  et  le  contre.  Tous  les 
chefs  reconnus  par  le  roi  ont  le  droit  de  prendre  la  parole.  Les  plus 


1  Kabar  signifie  aussi  aëitnbUe. 
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grands  chefs  (ceux  qui  ont  le  plus  de  monde  sous  leurs  ordres)  opinent 
les  premiers.  Il  arrive  qu'un  chef  a  quelquefois  200  ou  300  hommes 
autour  de  lui;  d'autres  n'en  n'ont  que  15  ou  20.  Nécessairement,  celui 
qui  fournit  le  plus  de  combattants  est  le  plus  écouté.  Quand  le  roi  a 
entendu  chaque  chef  et  les  principaux  membres  de  sa  famille,  qui  ont 
aussi  voix  consultative,  il  se  décide  pour  la  paix  ou  pour  la  guerre. 

Le  recrutement  se  fait  ainsi  :  chaque  chef  doit  lever  le  plus  grand 
nombre  possible  d'hommes  valides,  qui  se  réunissent  le  même  jour 
dans  un  lieu  désigné  d'avance  ;  ils  ont  toutes  leurs  munitions  de  guerre 
et  sont  porteurs  de  leurs  provisions  de  bouche  :  chacun  s'équipe  et  se 
nourrit  à  ses  frais. 

L'armement  d'un  guerrier  comprend  les 'objets  suivants  :  un  fusil  à 
silex,  deux  sagaies,  un  ceinturon  en  fort  cuir  de  bœuf  auquel  est 
suspendue,  avec  des  chaînettes  en  cuivre,  une  corne  de  bœuf  garnie 
de  poudre,  une  giberne  en  peau  de  mouton  qui  contient  des  balles, 
de  la  bourre  et  des  pierres  de  rechange.  Au  ceinturon  décrit  plus  haut 
pend  un  bout  de  corne  creuse,  où  il  y  a  de  la  graisse,  mélangée  d'in- 
grédients quelconques,  qui,  d'après  la  superstition  du  guerrier,  le  pré- 
servera des  balles,  des  sagaies  et  des  périls  de  la  guerre.  D'autres  sol- 
dats portent  tantôt  des  chapelets  formés  de  divers  morceaux  de  bois, 
tantôt  de  petits  sachets  renfermant  dés  amulettes. 

Toutes  les  guerres  entre  les  peuplades  de  l'Ouest  n'ont  pour  cause  et 
pour  but  que  le  vol  et  la  rapine.  Un  roi  fait  voler,  par  exemple,  un 
troupeau  de  bœufs  à  son  voisin  ;  il  ne  le  lui  rend  pas  :  déclaration  de 
guerre.  Une  autre  fois,  ce  sont  des  esclaves  qui  seront  volés. 

La  personne  royale  est  sacrée,  non  pas  seulement  pour  les  sujets, 
mais  môme  pour  le  soldat  qui  sert  dans  le  camp  opposé.  Un  roi  ne 
peut  être  atteint  que  par  le  roi  son  adversaire,  avec  lequel  seul  il  doit 
se  mesurer  en  combat  singulier.  Aussi  chacun  d'eux  se  porte-t-il  réso- 
lument en  avant,  avec  force  démonstrations  de  bravoure,  sûr  qu'au- 
cune balle,  qu'aucun  coup  de  sagaie  ne  le  blessera,  à  moins  que  ce  ne 
soit  dans  une  mêlée  confuse  qui  empêche  de  distinguer  leurs  traits.  Si 
un  guerrier  s'oubliait  et  oubliait  ses  devoirs  au  point  de  diriger  inten- 
tionnellement  son  arme  contre  le  roi  ennemi,  le  malheureux  serait  à 
l'instant  mis  à  mort,  d'ordre  de  ses  chefs,  et  tous  les  siens  subiraient 
le  même  sort  que  lui.  Ainsi  le  veulent  les  lois  de  la  guerre,  faites  assu- 
rément par  les  rois  dans  un  intérêt  bien  compris  de  conservation  per- 
sonnelle, et  acceptées  par  toutes  les  peuplades  indistinctement. 
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Les  ruses  de  guerre  abondent.  En  yoici  une.  Une  peuplade,  en 
guerre  avec  une  autre,  creuse  sur  son  territoire  des  fossés  profonds, 
recouvert  de  branches  d'arbres,  au-dessus  desquelles  on  étend  une 
couche  de  gazon  qui  ressemble  à  s'y  méprendre,  au  sol  naturel*  On 
feint  une  attaque  avec  une  partie  des  combattants,  tandis  que  l'autre 
s'embusque  à  l'entour  des  fossés.  Si  l'ennemi  résiste,  on  se  replie 
dans  la  direction  des  excavations  adroitement  dissimulées  en  se  sau- 
vant à  toutes  jambes  :  l'ennemi,  emporté  par  la  chaleur  de  la  pour- 
suite, tombe  dans  le  piège.  Alors  commence  un  carnage  impitoyable, 
à  coups  de  sagaie,  des  infortunés  auxquels  toute  retraite  est  impossible. 
C'est  de  cette  façon  qu'ont  péri,  il  y  a  quelques  années,  150  Antanos 
dans  une  guerre  contre  les  Barres. 

18.  Justice.  —  Les  juges  sont  les  chefs  de  village,  qui  s'assemblent 
en  kabar  quand  il  y  a  lieu  de  statuer  sur  un  crime  ou  sur  un  délit. 
En  cas  de  vol  ou  de  prévention  d'injures,  le  chef  prononce  en  dernier 

.ressort.  En  cas  de  conviction  d'un  crime  emportant  peine  capitale,  on 
en  réfère  au  roi,  qui  a  le  droit-  de  grâce.  Les  peines  infligées  dans  la 
généralité  des  cas  consistent  en  une  condamnation  à  l'amende,  dont 
une  part  est  attribuée  au  juge.  Si  l'individu  condamné  à  l'amende  ne 
peut  la  payer,  il  est  vendu  comme  esclave  ou  devient  la  propriété  de 
sa  caution. 

En  cas  d'adultère,  le  délinquant  est  condamné  à  une  forte  amende, 
qu'il  ne  peut  pas  toujours  payer;  souvent  le  mari  outragé  demande  et 
obtient  que  le  ravisseur  de  sa  femme  devienne  son  esclave. 

19.  Mariage.  —  Le  prétendant  fait  sa  démande  au  père  et  à  la  mère; 
s'il  est  agréé,  la  cérémonie  6e  fait  en  tuant  un  bœuf  s'il  est  riche,  ou 
des  moutons.  Il  fait,  en  outre,  un  petit  cadeau  au  beau-père  et  à  la 
belle-mère.  Le  mari  est  toujours  libre  de  répudier  sa  femme  :  il  lui 
fait  un  cadeau,  s'il  possède  quelque  chose. 

La  polygamie  existe. 

Les  fils  et  les  filles  prennent  une  part  égale  dans  la  succession  de 
leur  père  et  mère. 

20.  Religion.  —  11  n'y  en  a  pas.  Les  Sakalaves  croient  à  une  foule 
de  superstitions.  Ainsi,  un  fils  qui  a  fait  une  bonne  journée  ou  qui  n'a 
pas  été  arrêté  à  la  suite  d'un  vol  qu'il  a  commis,  achète  quelques  bou- 
teilles de  rhum  qu'il  va  répandre  sur  la  tombe  de  son  père  pour  le  re- 
mercier de  l'avoir  protégé. 

21.  Matières  diverses.  —  Le  système  des  impôts  est  assez  qidimen- 
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taire.  Quand  le  roi,  en  cours  de  voyage,  s'arrête  dans  un  village,  toute 
la  population  doit  subvenir  aux  frais  de  nourriture,  tant  pour  lui  que 
pour  sa  suite.  Si  elle  ne  s'exécutait  pas  de  bonne  grâce,  le  roi  saurait 
bien  l'y  contraindre. 

Les  routes  n'existent  pas.  Ce  sont  des  sentiers  où  un  homme  ou 
deux  peuvent  passer  de  front. 

Pour  ensevelir  leurs  morts,  les  Sakalaves  les  déposent  dans  un  cer- 
cueil formé  d'un  tronc  d'arbre  creusé,  que  reçoit  une  fosse  profonde 
de  2  ou  3  pieds  et  qui  est  généralement,  recouverte  de  pierres.  Les 
parents  et  amis  du  défunt  accompagnent  le  corps  à  sa  dernière  de- 
meure en  dansant  et  chantant  autour  du  cercueil,  comme  s'ils  allaient 
à  une  cérémonie  joyeuse.  Les  porteurs  eux-mêmes,  subissant  la  conta- 
gion de  l'exemple,  soulèvent  et  abaissent  alternativement  le  corps, 
pour  simuler,  eux  aussi,  une  danse. 

Quant  à  la  danse,  elle  n'a  pas  de  caractère  bien  déterminé.  C'est  une 
série  de  contorsions  grotesques,  dans  lesquelles  danseurs  et  danseuses 
figurent  avec  les  bras  les  mouvements  de  l'oiseau  qui  plane  ou  qui 
précipite  son  vol. 

22.  De  Vorigine  des  peuplades,  —  On  ne  peut,  sur  ce  point,  que  se 
livrer  à  des  conjectures.  Celle  qui  nous  semble  Ja  plus  plausible,  ap- 
puyée du  reste  sur  des  faits,  est  que  les  peuplades  malgaches  sont 
toutes  originaires  de  Madagascar,  à  l'exception  des  Hovas  et  des  An- 
lanos,  arrives  de  la  mer.  Les  Hovas,  d'origine  malaise,  ont  débarqué 
dans  la  baie  de  Bombétok  (côte  Ouest);  les  Antanos,  d'origine  indienne, 
à  Sakalion  (côte  Est),  entre  Mahéla  et  Mahanoro,  un  peu  au  Sud  de  la 
rivière  Mangoro.  Les  Antanos,  ou  peuple  Zafli-Ramini*,  sont  la  môme 
peuplade,  dont  le  chef  était  Ramini,  quand  elle  a  débarqué  à  Sakalion 
vers  l'an  1200  de  notre  ère. 

Elle  a  une  histoire,  écrite  en  caractères  hindous,  qui  se  trouve  entre 
les  mains  de  quelques  chefs  auteymores  résidant  aux  villages  de  Faron 
et  deMatatane,  au  Sud  de  la  rivière  de  Mananzary  ;  il  y  a  aussi  des  do- 
cuments historiques  parmi  les  chefs  antanos  habitant  la  partie  haute 
de  la  rivière  Saint- Augustin.  Ramini,  après  avoir  débarqué  à  Sakalion, 
voulut  remercier  Dieu  de  l'avoir  sauvé  des  flots,  lui  et  ses  compagnons  : 
à  cet  effet,  il  fit  tailler  dans  une  grosse  pierre  un  éléphant,  qtii  se  voit 
encore  à  Sakalion. 

1  Zajl-Bamlni  lignlSe  :  U*  petite  enfant*  de  Ramini. 
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Cette  peuplade  s'allia  à  celles  du  voisinage.  Deux  ou  trois  cents  ans 
après  son  arrivée  dans  le  pays,  la  mésintelligence  éclata  entre  les 
chefs;  ce  fut  à  qui  s'emparerait  du  pouvoir.  Deux  camps  furent  en  pré- 
sence. Il  y  eut  une  grande  bataille  livrée  du  côté  de  Faron  et  de  Mata- 
tane.  Le  parti  vaincu  se  réfugia  verB  le  Sud  :  c'est  la  peuplade  qui 
s  appelle  les  Antanos;  le  parti  vainqueur  resta  sur  les  lieux  et  forme 
les  Anleymores. 

23.  Concession  de  terres  à  la  côte  ouest. —  Ajoutons,  comme  appen- 
dice, le  texte  d'un  acte  de  concession  consenti  par  Laymerize  à 
MM.  Rosiers  et  Bellanger. 

Ce  document  '  est  ainsi  conçu  : 

a  Nous,  Laymerize,  roi  de  la  province  de  Féhérôgne,  de  mon  plein 
droit  çt  après  avoir  reçu  une  complète  adhésion  de  la  part  de  mes 
principaux  chefs  consultés,  ai  pris  la  résolution  suivante  : 

«  Désirant  prouver  à  MM.  les  capitaines  Rosiers  et  Bellanger,  com- 
mandants des  navires  la  Céleste-et-Amélie  et  l'Infatigable,  l'attache- 
ment que  je  leur  porte,  et  voulant  leur  donner  un  témoignage  de  ma 
vive  et  profonde  reconnaissance  pour  les  bons  procédés  d'ont  ils  n'ont 
cessé  d'user  à  mon  égard  depuis  qu'ils  sont  en  relations  d'affaires  avec 
mes  sujets; 

«  Voulant  prouver  en  môme  temps  au  gouvernement  français  mon 
ardent  désir  d'être,  autant  qu'il  le  sera  en  mon  pouvoir,  agréable  à 
tous  ses  nationaux  qui  désireraient  s'établir  sur  mon  territoire  ; 

«  Par  cet  acte  déclare  donner  en  toute  propriété,  et  de  mon  bon 
vouloir,  à  MM.  les  capitaines  Rosiers  et  Bellanger,  le  terrain  borné  au 
Sud  par  la  rive  droite  de  la  rivière  d'Anghoulahé ;  au  Nord  par  la  rive 
gauche  de  la  rivière  Belitsara;  à  l'Ouest  par  la  mer;  à  l'Est,  par  les 
montagnes  de  Tayiukouaka  qui  se  prolongent  de  Tune  à  l'autre  des 
deux  rivières  désignées. 

«  Par  cette  donation  faite  de  mon  libre  arbitre,  j'autorise  MM.  les 
capitaines  Rosiers  et  Bellanger  à  bâtir,  construire,  cultiver,  etc.,  comme 
bon  leur  semblera,  sans  être  tenus  à  aucune  redevance  vis-à-vis  de 
moi. 

«  Je  m'engage,  en  outre,  vis-à-vis  de  ces  messieurs,  comme  preuve 

I  Reproduit  par  deux  journaux  de  la  Réunion  :  La  Malle  (numéro  du  6  novembre  188 1)  et 
Le  Moniteur  (numéro  du  30  novembre  1832). 

II  est  de  notoriété  publique  que  U  presqu'île  Tsarodrano  a  été  donnée  en  toute  pro- 
priété par  le  roi  Diainangale,  père  de  Laymerize,  à  M.  Guillaln,  commandant  du  navire 
de  guorre  français  le  Ducouëdic. 
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de  ma  sincère  affection  pour  eux  à  faire  exercer  sur  leur  propriété, 
môme  en  leur  absence,  la  plus  scrupuleuse  surveillance  et  à  sauve* 
garder  leurs  intérêts  comme  les  miens  propres. 

«  Le  présent  acte,  signé  de  moi  et  de  mes  principaux  chefs,  ainsi 
que  des  témoins  choisis  par  MM.  les  capitaines  Rosiers  et  Rellanger, 
sera  validé  par  le  premier  navire  de  l'État  qui  se  présentera  sur  Tune 
de  mes  rades. 

<<  Fait  à  Tuléar-Bay,  le  24  juillet  1861. 

Ici  sont  inscrites  les  mentions  suivantes  : 

«  Le  Roi  Laymerize,  ne  sachant  signer,  a  fait  la  croix. 

•  Les  chefs  Matsang,  —  Sirica,  —  Sarafets,  —  Satzali,  —  Civa,  — 
Fangantile,  —  Thabilé,  —  Ressoundi,  —  Finénac,  —  Mahota,  —  Ma- 
uéda,  —  Rénavé,  —  Simiourouls,  —  Simoulits,  —  Simipalc,  ont  éga- 
lement signé  en  présence  du  Roi  et  ont  fait  la  croix.  » 

En  cet  endroit  de  l'original  '  figurent  plusieurs  croix. 

Puis  vient  cette  autre  mention  : 

«  Nous,  soussignés,  déclarons  que  le  présent  acte  de  donation  a  été 
volontairement  consenti  par  le  roi  Laymerize,  en  présence  de  ses 
principaux  chefs,  et  que,  ne  sachant  écrire,  ils  ont,  en  notre  présence, 
apposé  leurs  croix  sur  ledit  acte. 

«  Fait  à  Tuléar,  le  25  juillet  1861. 

«  Et  ont  signé:  Rousseau, —  À.  Lemerle, — N.  Rosiers, —  À.  C.  Pépin.  » 

Laurent  Grémazy,  , 

Conseiller  à  Ja  cour  d'appel  de  la  Réunion. 

1  L'original  de  cet  acte  a  été  déposé  par  M.  Joseph  Bellanger,  frère  et  héritier  du  conces- 
sionnaire, en  l'étude  de  M*  François  Mottet,  notaire  à  Saint-Denis,  pour  être  classé  parmi 
ses  minutes. 
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LA 


MARINE  DE  LA  RÉGENCE  D'ALGER 


AVANT   LA  CONQUÊTE 


I. 


L'un  des  titres  de  gloire  de  la  France,  dans  le  siècle  actuel,  sera 
d'avoir  débarrassé  la  Méditerranée  du  fléau  de  la  piraterie  barbaresque 
qui,  depuis  trois  siècles,  causait  de  si  grands  ravages  aux  navires  du 
commerce  de  toute  la  chrétienté. 

La  conquête  d'Alger  détruisait  complètement,  en  effet,  un  immense 
repaire  de  pirates  qui,  du  haut  de  leurs  remparts,  si  longtemps  inac- 
cessibles, insultaient  à  tous  les  droits  de  l'humanité,  et  mettait  enfin 
un  terme  à  ces  tributs  honteux  que  des  puissances  chrétiennes  payaient 
à  une  régence  barbaresque. 

Quoique  ruinée  en  grande  partie  en  1815,  par  l'expédition  de  lord 
Exmouth,  la  marine  de  la  régence  d'Alger  trouvait  encore  assez  de  res- 
sources en  elle-même  pour  apporter  en  1827,  à  l'empereur  de  Tur- 
quie, un  contingent  de  4  frégates,  4  corvettes  et  5  bricks,  bâtiments 
qui  périrent  tous  dans  l'immense  désastre  de  Navarin. 

Bientôt  après,  en  guerre  avec  la  régence  d'Alger,  la  France  établit  le 
blocus  de  ses  côtes  et  détruisit  sa  marine  :  une  frégate  et  une  cor- 
vette algériennes,  surprises  par  nos  bâtiments  de  guerre  dans  le  port 
d'Alexandrie,  y  furent  gardées  à  vue  et  vendues  plus  tard  pour  le 
compte  du  dey. 

Bien  que  réduite  depuis  longtemps  à  l'inaction,  la  marine  de  la  ré- 
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gence  n'était  point  épuisée,  cependant,  quand  nous  entrâmes  à  Alger; 
car,  semblable  au  phénix,  elle  renaissait  constamment  de  ses  cendres  ! 
Ce  qu'il  y  a  de  certain,  c'est  que  nous  y  trouvâmes,  le  5  juillet  1830, 
une  frégate  et  une  grande  corvette  à  batterie  couverte,  2  corvettes  à 
batterie  barbette  et  5  ou  6  bricks  en  assez  bon  état,  plus  un  assez 
grand  nombre  de  barques.  11  y  avait  aussi  une  frégate  en  construction. 

Au  moment  de  notre  conquête,  et  malgré  les  défaites  successives 
que  sa  marine  avait  essuyées  depuis  la  bataille  de  Navarin,  le  dey 
d'Alger,  bien  que  privé  de  tous  ses  moyens  d'action,  entretenait  encore 
à  sa  solde  1,800  marins  réguliers  et  200  raïs,  qui,  quoique  souvent 
sanç  emploi  dans  leur  profession,  étaient  toujours  payés.  Us  suffisaient 
aux  armements  ordinaires  et  devaient  servir,  lors  d'une  grande  expédi- 
tion, à  former  les  noyaux  ou  cadres  des  équipages,  qui  étaient  com- 
plétés par  des  renégats  de  tous  les  pays,  des  chenapans  de  toute 
origine  :  Génois,  Sardes,  Vénitiens,  Dalmates,  Espagnols,  et  aussi  par 
un  vil  ramassis  d'indigènes,  tous  gens  sans  aveu,  de  toutes  professions, 
celle  de  marin  excepté,  que  la  misère  et  l'appât  du  butin  poussaient  en 
mer  pour  une  croisière  d'un  mois  ou  deux  au  plus,  et  qui  souvent,  au 
bout  de  cette  courte  campagne,  en  avaient  pour  toujours  fini  avec  la 
navigation.  C'est  donc  de  ces  éléments  hétérogènes  et  instables  que  se 
composaient  et  se  renouvelaient  les  équipages  des  corsaires  algériens  ; 
ces  pirates  n'avaient  pas  de  paie  et  naviguaient  à  la  part! 

Les  renégats,  en  plus  petit  nombre  que  les  Algériens,  tenus  dans  un 
état  constant  de  suspicion  et  sous  l'empire  d'une  crainte  incessante, 
loin  d'avoir  pu  communiquer  quelques-unes  de  leurs  habitudes,  avaient 
été  complètement  absorbés  par  le  pins  grand  nombre  et  avaient  forcé- 
ment dégénéré,  d'abord  par  le  fait  même  de  leur  abjuration  et  ensuite 
par  leur  mélange  avec  les  marins  musulmans. 

11  faut  donc  en  conclure  qu'avant  la  conquête,  la  régence  d'Alger 
avait  une  marine,  mais  point  de  commerce  et  pas  de  marins  dans  l'ac- 
ception propre  du  mot,  et  que  cette  étrange  marine,  qui  n'avait  d'autre 
but  que  de  piller  les  navires  marchands  de  toute  la  chrétienté,  avait 
par  cela  même  établi  un  rempart  entre  elle  et  la  civilisation. 

Quoiqu'il  en  soit,  la  marine  algérienne  a  toujours  joué  le  rôle  le  plus 
important  dans  la  régence;  c'est  elle  qui  lui  fournissait  ses  esclaves, 
approvisionnait  ses  marchés  et  remplissait  ses  trésors-,  elle  a  arrêté  et 
pillé,  sans  crainte  de  représailles,  des  navires  de  tous  les  pays,  s'est 
emparée,  sous  le  fameux  rais  Hamidou,  d'une  frégate  portugaise,  armée 
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de  44  canons  et  montée  par  282  hommes1  ;  a  soutenu,  en  juillet  1784, 
plusieurs  combats  glorieux  contre  une  escadre  espagnole  commandée 
par  don  Barillo  en  personne,  et  forte  de  :  7  vaisseaux,  9  frégates, 
5  galères  et  75  chaloupes  canonnières,  et  enfin,  a  forcé  la  plupart  des 
puissances  européennes  à  faire  avec  ses  deys  des  traités  souvent  oné- 
reux. 

11  ne  sera  peut-être  pas  sans  intérêt  de  connattre  exactement  l'orga- 
nisation et  les  forces  maritimes  de  cet  étrange  gouvernement,  dont  la 
politique  exclusive  était  le  vol  et  le  brigandage,  aussi  bien  sur  terre 
que  sur  mer,  et  qui  pendant  si  longtemps  et  avec  des  forces  presque 
insignifiantes,  a  été  l'effroi  de  la  Méditerranée. 

J'ai  donc  recherché  soigneusement  et  patiemment  tous  les  docu- 
ments se  rattachant  à  la  marine  de  l'ancienne  régence  d'Alger;  j'ai 
puisé  notamment  dans  plusieurs  pièces  éparses  et  inédites,  qui  offrent 
un  intérêt  tout  particulier,  quoique  rétrospectif  sur  cette  question,  et 
6uis  heureux  de  pouvoir  présenter  à  la  publicité  cet  exposé  qui  per- 
mettra, malgré  6a  brièveté,  de  s'initier  au  passé  de  cette  marine  anéan- 
tie depuis  plus  d'un  demi-siècle,  mais  qui,  pendant  son  existence  trois 
fois  séculaire,  a  joué  un  rôle  si  important  sur  la  vaste  scène  de  la  Mé- 
diterranée. 

CHAPITRE  1". 

Recrutement  et  composition  des  équipages  corsaires. 

Les  marins  réguliers  se  recrutaient  exclusivement  parmi  les  Maleki 
de  la  régence  (secte  religieuse  composée  de  Maures  et  d'Arabes);  l'ar- 
mée de  terre,  au  contraire,  recevait  indistinctement  dans  ses  rangs  les 
Maleki  et  les  Hanafi  (Turcs  et  Koulonglis). 

Les  marins,  nourris  par  l'État,  quand  ils  étaient  embarqués,  pour- 
voyaient h  leurs  besoins  quand  ils  étaient  à  terre,  et  n'en  étaient  pas 
moins  assujettis  à  un  service  dans  le  port  ;  ils  étaient  toujours  vêtus  à 
leurs  frais.  Leur  solde  fixe  était  de  4  piastres  fortes  (environ  20  fr.) 


1  Voici  comment  le  fait  est  rapporté  dans  le  registre  des  prises  maritimes  de  l'époque  : 
•  La  frégate  de  notre  seigneur  le  rais  Hamldou  a  pris  an  navire  de  guerre  portugais, 
acmé  de  44  canons,  sur  lequel  ont  été  faits  prisonniers  282  mécréants.  10  mécréants  ont  été 
distribués  comme  primes  d'abordage,  2  mécréants  ont  été  offerts  en  cadeau  au  pacha  et 
X  autre  mécréant  a  été  donné  à  Sidt-Abd-Brrahman  Etu'lbl  ;  il  en  est  resté  269.  Le  palais  a 
envoyé  le  prix  de  cette  capture  (c'est-à-dire  le  prix  des  prisonniers)  et  aussitôt  cette  somme 
a  été  distribuée  à  l'équipage.  25  moharrem  1217  (27  mal  1802).  » 
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par  mois  ;  les  ouvriers  des  diverses  professions  qui  se  prenaient  parmi 
eux,  tels  que  charpeutiers,  voiliers,  cordiers,  forgerons,  recevaient  un 
supplément. 

Les  canonniers  formaient  un  corps  à  part  et  étaient  pris,  partie  chez 
les  marins,  partie  dans  l'armée  de  terre  ;  mais,  bien  qu'on  leur  donnât 
une  instruction  spéciale,  ils  ne  firent  jamais  de  prodiges.  On  oubliait, 
en  effet,  que  pour  être  bon  canon  nier,  il  faut  d'abord  être  bon  mate- 
lot :  leur  mélange  sur  les  bâtiments  armés  en  course  et  l'animosité  qui 
résultait  de  leurs  dédains  réciproques,  le  mélange  de  leurs  chefs  ou 
Bach-Tobdjas  avec  les  officiers  canonniers  de  l'armée  de  terre,  produi- 
sirent un  grand  relâchement  de  l'instruction  pratique  et  de  la  disci- 
pline. 

Les  Raïs  ou  capitaines,  au  nombre  de  200,  ne  touchaient  qu'une 
solde  mensuelle  de  6  piastres  ;  mais  lors  dune  capture,  ils  recevaient 
du  dey,  indépendamment  de  leurs  parts  de  prise,  des  cadeaux  consis- 
tant en  armes  et  en  vêtements  de  luxe,  quelquefois  même  des  maisons, 
des  campagnes,  etc.,  suivant  l'importance  des  prises. 

Les  sous-officiers  et  les  matelots  d'élite  se  composaient  comme  suit  : 

Les  Oukil-el-hardj,  dépensiers,  chargés  des  vivres,  étaient  au  nombre 
de  trois  :  un  pour  le  Komera  (état-major),  un  pour  l'équipage,  et  un 
pour  les  canonniers; 

Le  Khcsnadji,  chargé  de  la  soute  aux  poudres  ; 

Le  Amberdji,  cambusier,  garde-magasin  ; 

Le  Kalafat,  cal  fat; 

Le  Mesteurdack,  charpentier; 

Le  Britadji,  gabier  de  perroquet; 

Le  Garda-Kapou,  gabier  de  hune  ; 

Le  Demandji,  timonier; 

Le  Scindai-Raïs,  patron  d'embarcation  ; 

Le  Yarkandji,  maître  voilier; 

Le  Bach-Demandji,  chef  de  timonerie; 

Le  Bach-Tobdja,  maître  canonnier. 

Voici  maintenant  comment  était  établie  la  hiérarchie  dans  l'état- 
major  : 

Le  Ourdian,  chargé  de  la  police  du  bord  ; 

Le  Yakandji,  chargé  du  détail  ; 

Le  Raïs-el-Assa,  officier  de  quart; 

Le  Bach-Rais,  second  ; 


\ 
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Le  Raïs,  commandant. 

Il  y  avait,  en  outre,  à  bord  de  chaque  navire  : 

1°  Des  Raïs-Etterik,  ou  capitaines  de  prises;  ils  ne  faisaient  aucun 
service  à  bord  et  leur  mission  était  de  prendre  le  commandement  des 
bâtiments  capturés; 

2°  Un  Kodja,  ou  écrivain,  lequel  remplissait  les  fonctions  de  secré- 
taire du  commandant  et  d'aumônier;  il  tenait  et  interprétait  le  recueil 
des  signaux,  étant  le  seul  membre  de  l'élat-major  qui  sût  lire  et  écrire. 

Chaque  navire  qui  prenait  la  mer  recevait  à  bord  un  détachement 
de  janissaires  commandés  par  des  Oclobachis l .  Ces  soldats  faisaient 
bande  à  part,  avaient  un  cuisinier  spécial  et  étaient  chargés,  dans  les 
combats,  du  service  de  la  mousqueterie.  Il  était  alloué  à  ces  janissaires 
un  certain  nombre -de  parts  lors  de  Ja  répartition  des  prises  faites  en 
mer  avec  leur  coopération.  De  plus,  des  allocations  spéciales  étaient 
attribuées  aux  chefs  de  ce  détachement;  mais  ces  gratifications  furent 
supprimées  en  1795,  lors  de  la  création  du  Diwan  dont  nous  parlerons 
plus  loin. 

Le  service  de  garde  ou  de  quart,  qui  se  relevait  à  bord  de  six  en  six 
heures,  à  partir  de  minuit,  était  assuré  parle  Bach-Raïs  (second),  ayant 
sous  ses  ordres,  pour  ce  service  spécial,  le  Yakandji  et  le  Raïs-el-Âssa 
secondés  par  le  Ourdian.  Les  matelots  étaient  divisés  en  deux  sections  : 
les  Bahir,  matelots  d'avant,  et  les  Sotta-Raïs,  matelots  d'arrière. 

Les  corsaires  algériens,  naviguant  souvent  en  escadre,  avaient  né- 
cessairement adopté  un  système  de  signaux,  afin  de  pouvoir  corres- 
pondre entre  eux,  manœuvrer  avec  ensemble,  faire  et  recevoir  enfin 
les  commandements  les  plus  nécessaires  pour  conserver  l'unité  de  di- 
rection dans  toutes  les  circonstances. 

En  effet,  en  outre  des  couleurs  algériennes,  chaque  corsaire  avait 
d'abord  une  douzaine  de  signaux  de  nuit  à  exécuter  à  l'aide  des  fanaux, 
et  ensuite  les  signaux  de  jour.  Ces  derniers  étaient  faits  au  moyen  : 
1°  de  pavillons  et  flammes  de  diverses  nationalités;  2°  de  pavillons 
spéciaux,  en  assez  petit  nombre. 

L'art  des  signaux  était  donc  des  plus  simples  et  des  plus  primitifs 


1  Les  OdobachU  étalent  les  chefs  d'escouades  ;  seulement}  chez  les  janissaires,  l'escouade 
ne  comprenait  pas  un  nombre  d'hommes  déterminé  :  c'étaient  10,  15,  20  janissaires  et  quel- 
quefois plus,  selon  qu'il  plaisait  à  l'aga.  Ce  dernier  était  le'colonel  ou,  pour  mieux  dire,  le 
général  des  janissaires,  et  son  autorité,  son  indépendance  étaient  toiles  à  l'égard  du  corps 
qu'il  commandait,  que  le  dey  lui-môme,  s'il  avait  à  se  plaindre  d'un  janissaire,  devait 
s'adresser  à  l'aga  pour  obtenir  justice. 
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dans  la  marine  algérienne  :  les  évolutions  d'ensemble,  les  manœuvres, 
la  tactique  navale,  en  un  mot,  étaient  des  plus  grossières  et  des  plus 
incomplètes  chez  ces  écumeurs  de  mer,  qui  se  préoccupaient  moins  de 
manœuvrer  avec  régularité,  que  d'arrêter  et  de  piller  les  navires  mar- 
chands qu'ils  rencontraient. 

Lorsqu'un  corsaire  algérien  prenait  la  mer,  il  avait  soin  d'aller  cher- 
cher dans  les  chapelles  des  saints  ou  sur  la  tombe  de  quelque  mara- 
bout un  peu  célèbre,  des  pavillons  de  diverses  nuances,  pavillons  qu'il 
arborait  pendant  le  combat,  afin  de  s'attirer  la  protection  de  ces  saints 
ou  marabouts1. 

Le  jour  où  un  navire  algérien,  de  construction  nouvelle,  devait  être 
lancé  à  la  mer,  le  propriétaire  donnait  un  repas  (difa)  aux  ouvriers  et 
aux  esclaves  chrétiens  qui  avaient  aidé  à  la  construction  et  au  lance- 
ment, et  les  corsaires  avaient  pour  usage,  pendant  l'opération  du  lan- 
cement, de  procéder  à  la  cérémonie  suivante  :  l'un  d'eux  montait  sur 
le  navire,  y  égorgeait  deux  ou  trois  moutons,  et  lorsque  le  sang  tout 
chaud  coulait  en  abondance,  on  poussait  rapidement  le  bâtiment  à 
l'eau.  Le  sacrificateur  jetait  ensuite  les  moutons  à  la  mer.  Pendant  ce 
temps,  on  tirait  de  la  casbah  quelques  coups  de  canon. 

Ge  sacrifice  représentait  bien  sûr,  aux  yeux  de  ces  sauvages  et  fana- 
tiques corsaires,  l'image  des  chrétiens  qui  devaient  succomber  sous 
leurs  coups,  et  ce  sang  répandu  était,  sans  doute,  dans  leur  croyance 
imagée,  celui  de  leurs  ennemis,  dont  ils  arrosaient,  en  signe  de  bon  pré- 
sage, et  leur  navire  et  la  mer! 

La  flotte  algérienne  avait  à  sa  tête  deux  amiraux  ou  Koptans  :  l'un 
qui  commandait  à  la  mer,  et  l'autre,  le  plus  ancien,  qui  occupait  le 
poste  de  commandant  supérieur,  ayant  sous  sa  présidence  le  conseil 
des  raïs,  institué  pour  examiner  les  candidats  au  grade  de  commandant 
de  navires;  cet  examen  ne  pouvait  guère  sortir  du  domaine  de  la 
pratique  et  n'en  sortait  jamais,  pour  cette  raison  que  les  raïs  étaient 
aussi  illettrés  que  les  autres  membres  de  Tétat-major. 

Le  titre  de  premier  amiral  était  dévolu  au  plus  ancien  des  raïs  ou 
commandant  de  la  flotte;  il  ne  naviguait  plus  et  avait  pour  logement 
le  kiosque  où  est  aujourd'hui  logé  le  contre-amiral  commandant  la 

1  Los  corsaires  algériens  ne  partaient  pour  une  croisière  que  le  vendredi  généralement 
et  à  la  nuit  close.  Avant  d'appareiller,  ils  saluaient  le  sépulcre  da  marabout  Sidi-Beteka 
qu'ils  vénéraient  comme  saint  et  qui  était  enterré  dans  une  koubba  ou  chapelle  située  hors 
la  porte  de  Bab-Azcoun.  Tout  l'équipage  sans  exception,  se  tournait  vers  le  sanctuaire  et 
disait  à  haute  voix  :  •  Bitmillah!  Bitmillah!  Au  nom  de  Dieu!  au  nom  de  Dieu  !  • 
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marine  en  Algérie1.  Le  grade  de  Koptan  ou  amiral  commandant  en 
chef  à  la  mer  était  accordé  à  celui  des  rais  de  la  flotte  qui  s'était  le 
plus  particulièrement  distingué  par  ses  services  et  ses  exploits. 

Parmi  ces  hardis  et  heureux  capitaines  de  la  marine  algérienne,  qui 
parvinrent  à  la  dignité  de  koptan  ou  amiral  de  la  flotte,  il  faut  citer 
en  première  ligne  le  célèbre  raïs  Hamidou,  dont  j'ai  fait  mention  au 
commencement  de  cette  notice,  qui,  après  un  court  combat,  dans  le 
succès  duquel,  hâtons-nous  d'ajouter,  la  ruse  fut  pour  plus  de  moitié, 
s'empara  d'une  frégate  portugaise  de  force  supérieure  à  celle  qu'il 
commandait. 

Le  raïs  Hamidou  sachant,  en  effet,  qu'il  n'aurait  pas  eu  l'avantage 
dans  un  combat  régulier,  prévu,  préparé  et  commencé  à.  distance  par 
l'artillerie,  usa,  pour  s'emparer  de  la  frégate  portugaise,  d'un  strata- 
gème qui  lui  réussit  à  merveille  :  il  fit  arborer  les  couleurs  anglaises, 
s'approcha  de  la  frégate  portugaise,  comme  s'il  avait  quelque  commu- 
nication à  lui  faire,  et,  par  conséquent,  sans  éveiller  de  son  côté  la 
moindre  méfiance,  l'aborda  inopinément,  puis  s'élança,  suivi  de  son 
équipage,  sur  le  pont  de  la  frégate  ennemie.  Dès  lors,  la  victoire  ne 
pouvait  être  douteuse  pour  les  Algériens;  et  les  matelots  portugais, 
sans  méfiance  et  désarmés,  devaient  succomber  sous  les  coups  d'un 
ennemi  armé  jusqu'aux  dents  et  enivré  par  le  fanatisme  et  la  certitude 
de  la  victoire. 

Les  corsaires  algériens,  plus  habitués  à  s'attaquer  à  d'inoffensifs  na- 
vires marchands  qu'à  se  mesurer  avec  des  adversaires  en  état  de  leur 
résister,  firent  grand  bruit  de  cet  exploit  qui  porta  au  comble  leur  in- 
solence et  leur  audace.  Le  raïs  Hamidou  fut  complimenté  en  audience 


1  Dans  la  façade  occidentale  de  cet  édifice  se  trouve  une  inscription  en  caractère»  tores 
gravés  sur  une  plaque  de  marbre.  En  voici  la  traduction  d'après  M.  Alb.  Devoulx  : 

(le*  ligne),  t  A  assis  les  fondations  de  cette  construction,  le  gouverneur  d'Alger  et  son 
sultan  .  * .  Hossaïn-Pacha,  dont  la  sollicitude  est  la  préoccupation  constante.  > 

(2«  ligne),  c  Je  dis  :  ses  intentions  semblables  aux  pierres  précieuses  le  portent  à  recher- 
cher la  guerre  sainte  pour  plaire  à  Dieu  ;  .  * .  Que  la  vérité  (Dieu)  place  toujours  la  victoire 
devant  son  étendard!  • 

(3«  ligne).  •  Lorsque  cette  construction  eut  été  terminée  et  qu'elle  se  fat  dressée  au-dessus 
des  fonda' ion  a,  en  arceaux  reliés  les  uns  aux  antres,  .  * .  Afin  qu'elle  reste  comme  une  trace 
'de  son  règne);  et  après  que  l'édifice  élové  par  cet  homme  généreux  eut  été  solidement 
établi.  > 

(4«  ligne),  c  Ses  fenêtres  firent  face  à  la  mer  et  son  dame  s'élança  vers  le  ciel, .  • .  Il  devint 
la  demeure  des  koptan  s  (amiraux),  de  ce  champion  de  la  guerre  sainte,  de  ce  conquérant.  > 

(5«  ligne),  c  Ainsi  a  été  établi  un  kiosque  de  forme  nouvelle,  en  sorte  que  la  langue  est 
impuissante  s  décrire  cette  habitation.  » 

(6«  et  dernière  ligne).  «  Et  que  nulle  louange  ne  serait  suffisante;  sa  date  concorde  avee 
ces  mots  :  Quelle  chose  Dieu  a  voulue I  Son  achèvement  a  eu  Heu  par  les  décrets  de  per- 
fection (l'un  des  attributs  de  Dieu)  année  3812  (1?36).  » 
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solennelle  par  le  dey,  et  reçut  de  lui,  avec  le  titre  de  koptan,  de  su- 
perbes vêtements  et  un  yatagan  d'honneur. 


II. 

Renégats. 

Nous  avons  dit  que  les  équipages  des  bateaux  corsaires  de  l'ancienne 
régence  d'Alger  étaient  composés  en  assez  grande  partie  de  renégats 
de  tous  les  pays;  hâtons-nous  d'ajouter  que  parmi  les  chrétiens  qui  em- 
brassaient l'islamisme,  il  était  fort  rare  d'y  rencontrer  des  Français.  Et 
encore  il  convient  de  dire  qu'ils  n'apostasiaient  le  plus  souvent  que 
pour  améliorer  leur  position  d'esclaves,  ou  même  pour  échapper  à  la 
mort.  Il  n'appartient  pas,  en  effet,  à  tout  le  monde  d'avoir  la  foi  et  lé 
courage  nécessaires  pour  endurer  le  martyre. 

Maintenant,  veut-on  connaître  la  formule  d'abjuration  imposée  à  ces 
renégats?  En  voici  la  traduction  littérale,  concernant  un  sujet  russe  du 
nom  de  Yerkoff  : 

«  Louange  à  Dieu  ! 

«  Dans  le  tribunal  Hanafi  de  la  ville  d'Alger  (que  le  Dieu  Très-Haut 
«  la  protège  !),  en  présence  du  seigneur  Gadi,  dont  le  sceau  est  apposé 
«  ci-dessus. 

«Le  chrétien  Yerkoff,  Russe,  déclare  devant  les  deux  assesseurs 
«  assistant  le  Gadi  au  présent  acte,  qu'il  quitte  la  religion  des  chrétiens 
«  et  entre  dans  celle  de  l'islam.  Il  confesse  qu'il  n'y  a  pas  d'autre  Dieu 
a  que  Dieu,  et  que  notre  Seigneur  Mohamed  est  l'envoyé  de  Dieu. 

«  Le  seigneur  Gadi  lui  donne  le  nom  d'Abd-Allah. 

«  Fait  en  présence  du  spahi  Hassan- Sliman,  à  la  date  du  dernier 
«  tiers  de  Djoumada,  2*  de  l'an  1242*. 

«Et  aussi  en  présence  d'Abd-er-Rhaman-ben- Ahmed  (que  Dieu 
«  l'assiste!).  » 

La  formalité  d'abjuration  remplie,  le  néophyte,  si  c'était  une  per- 
sonne de  marque,  par  exemple  un  patron  ou  un  officier  de  navire 
capturé  par  les  forbans,  ou  môme  un  soldat  déserteur,  on  le  faisait 
monter  à  cheval,  habillé  à  la  turque,  une  flèche  à  la  main,  et  il  était 


1  Premier*  Jours  d'octobre  1326.  —  Traduction  par  M.  Alb.  Devoulx. 
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ainsi  promené  publiquement  dans  les  rues  d'Alger,  escorté  d'une  cin- 
quantaine de  janissaires  à  pied  et  armés.  Us  jouaient  de  la  cornemuse 
et  poussaient  par  intervalle  des  acclamations  de  joie  et  des  cris  de  plai- 
sir. Le  dey  faisait  pour  ces  renégats  les  frais  du  vêtement  et  du  repas, 
et  ensuite  il  les  faisait  recevoir  janissaires  ou  raïs,  selon  leurs  aptitudes; 
ces  derniers  devenaient  ensuite  les  plus  grands  ennemis  de  leurs  an- 
ciens coreligionnaires. 

Dans  son  ouvrage  intitulé  VArt  naval,  M.  Léon  Renard,  parlant  de 
l'esclavage  des  chrétiens  chez  les  musulmans,  s'exprime  ainsi  :  •  On  a 
beaucoup  parié  des  mauvais  traitements  que  subissaient  les  esclaves 
chrétiens  sur  les  galères  turques.  Leur  sort  était  effroyable,  surtout 
lorsqu'ils  avaient  pour  chef  un  renégat. 

«  Par  un  triste  privilège,  de  même  que  les  nègres  affranchis  sont 
•  généralement  pour  les  esclaves  noirs  les  maîtres  les  plus  féroces,  les 
«  renégats  maltraitaient  les  captifs  chrétiens  plus  qu'aucun  capitaine 
«  musulman.  » 

III. 

Excursions  dbs  corsaires  algériens.  —  Déprédations,  dommages 

causés  par  eux  au  commerce  maritime. 

Non  seulement  les  corsaires  algériens  capturaient,  au  mépris  du  droit 
des  gens  et  de  l'humanité,  tous  les  navires  de  commerce  qu'ils  rencon- 
traient, mais  encore  ils  débarquaient  en  Provence,  où  ils  se  livraient 
au  pillage  et  enlevaient  hommes  et  femmes  :  la  population  du  littoral, 
assaillie  à  l'improviste  et  livrée  sans  défense  à  ces  barbares,  ne  trou- 
vait son  salut  qu'en  cherchant  un  refuge  dans  l'intérieur  des  terres!  — 
Il  convient  d'ajouter  qu'à  l'époque  oti  ces  actes  se  produisaient,  c'est- 
à-dire  dans  la  première  moitié  du  xvu*  siècle,  les  places  fortes  du  lit- 
toral méditerranéen  étaient  sans  garnison. 

C'est,  en  effet,  à  partir  de  cette  époque  que  la  marine  algérienne 
prit  un  réel  développement,  par  suite  de  l'immigration  des  Mauresques 
andaloux  chassés  d'Espagne  par  Philippe  III,  et  qui,  sous  le  double 
aiguillon  du  fanatisme  et  de  la  vengeance,  se  transformèrent  en  redou- 
tables corsaires;  on  doit  aussi  rechercher  les  causes  de  cette  extension 
de  la  piraterie  barbaresque  dans  le  nombre  toujours  croissant  des 
chrétiens  qui  embrassaient  l'islamisme.  —  De  plus,  les  navires  algériens, 
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mieux  construits,  mieux  équipés,  mieux  dirigés  surtout,  apportèrent 
une  force  et  une  audace  nouvelles  aux  forbans  algériens;  je  dis  que 
les  navires  algériens  étaient  mieux  dirigés,  car  parmi  les  capitaines  de 
la  flotte  algérienne  se  trouvaient,  en  assez  grand  nombre,  des  chré- 
tiens renégals,  anciens  marins,  patrons  ou  officiers  de  navires  capturés 
par  les  corsaires  dont  les  connaissances  dans  la  pratique  de  la  navi- 
gation étaient  de  beaucoup  supérieures  à  celles  que  possédaient  les 
raïs  indigènes,  et  qui,  pour  s'affranchir  du  joug  et  des  travaux  abjects 
de  l'esclavage,  abjuraient  leur  religion  pour  embrasser  celle  de  l'isla- 
misme et  se  livrer  à  la  piraterie. 

Dès  lors,  les  corsaires  algériens  ne  craignirent  plus  de  franchir  les 
limites  de  la  Méditerranée  pour  aller  porter  leurs  ravages  dans  les  mers 
les  plus  éloignées  :  l'Islande  même,  malgré  ses  régions  désolées,  ne 
fut  pas  à  l'abri  de  leurs  coups.  Ils  explorèrent  les  routes  de  l'Inde  et 
de  l'Amérique,  dirigèrent  leurs  croisières  sur  les  côtes  d'Angleterre, 
attaquèrent  l'île  de  Madère,  la  saccagèrent,  enlevant  jusqu'aux  cloches 
mêmes  des  églises  et  emmenèrent  dans  les  bagnes  d'Alger  1,200  escla- 
ves chrétiens. 

Poussée  à  bout  par  les  insultes  et  les  dôpradations  continuelles  aux- 
quelles étaient  en  butte  ses  navires  de  commerce,  la  France  résolut  et 
dirigea  contre  la  régence  d'Alger  des  expéditions  qui  ruinèrent  plus 
•d'une  fois  sa  marine  et  détruisirent  son  repaire  de  pirates!  Mais,  nous 
l'avons  dit,  semblable  au  phénix,  Alger  renaissait  toujours  de  ses  cen- 
dres, et  ses  forbans  recommençaient  leurs  actes  de  brigandage. 

Au  commencement  de  l'année  1662,  les  ôchevins  et  les  principaux 
armateurs  de  Marseille  adressèrent  à  Louis  XIV  une  supplique  pour  lui 
demander  l'extermination  des  corsaires  algériens -dont  l'audace  était 
sans  bornes  et  qui  leur  causaient  les  plus  grands  dommages.  Le  roi 
donna  l'ordre  d'armer  12  galères  et  20  vaisseaux  destinés  à  protéger 
Jes  bâtiments  français  dans  la  Méditerranée  ',  et  les  capitaines  reçurent 
les  instructions  les  plus  énergiques  pour  combattre,  sans  trêve  ni  merci, 
les  corsaires  barbaresques. 


'  c  Le  Roy  voulant  rétablir,  par  tonte*  sortes  de  moyens,  le  commerce  et  particulièrement 
celui  de  mer,  qui  est  le  plus  importaut,  8a  Majesté  a  résolu  de  mettre  en  pratique  tout  ce 
qui  pourra  contribuer  à  ce  dessein,  et  surtout  de  nettoyer  la  mer  de  corsaires  et  procurer  à 
ses  sujets  la  liberté  de  trafiquer  dans  les  pays  étrangers.  Pour  cet  effet,  il  a  donné  ses  ordres 
pour  tenir  à  la  mer,  tous  les  étés,  dans  l'Océan  et  la  Méditerranée,  douse  galères  et  vingt 
vaisseaux,  dont  les  chefs  auront  une  instruction  particulière  pour  escorter  les  vaisseaux 
français  qui  voudraient  aller  au  Levant,  soit  au  Nord,  soit  au  Midi....»  (Olément,  Lêttrêg  de 
Oolbert,  11,  419.) 
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G1  est  Yers  ce  temps  que  les  Tourville,  les  d'Hocquiucourt,  les  Che- 
valier Paul,  les  de  Beaufort,  illustrèrent  le  pavillon  français,  lis  se 
signalèrent  par  de  nombreux  faits  d'armes  contre  les  Barbaresques.  Le 
16  décembre  1662,  le  chevalier  Paul1  écrivait  la  lettre  suivante  à 
€olbert  : 

i J'ai  déjà  dit  par  avance,  à  tous  Messieurs  les  capitaines  qui 

sont  ici,  que  Sa  Majesté  m'avait  fait  l'honneur  de  m1  ordonner  de  leur 
dire  de  sa  part,  que  lorsqu'ils  rencontreraient  des  navires  algériens  ou 
turcs,  qu'ils  eussent  de  les  aborder  hardiment  et  de  les  vaincre  ou 
mourir,  et  que  s'ils  manquaient  de  faire  leur  devoir  pour  la  gloire  des 
armes  du  Roy,  que  Sa  Majesté  leur  ferait  couper  le  cou.  J'ai  ajouté  à 
cela  que,  si  par  hasard  il  se  trouvait  quelques-uns  les  navires  seul  (sic) 
et  qu'il  fût  attaqué  de  cinq  ou  six  navires  turcs,  ne  pouvant  éviter  à 
force  de  voiles  ou  autrement  leur  abordage,  de  se  défendre  jusqu'à 
l'extrémité,  et  lorsqu'ils  se  verraient  perdus  sans  ressource,  qu'il  ne 
faut  jamais  demander  de  quartier,  mais  qu'il  faut  mettre  le  feu  aux 
poudres  pour  brûler  le  navire  du  Roy  avec  tous  les  navires  turcs  qui 
seraient  accrochés  avec  lui,  et  que  Sa  Majesté  aime  bien  mieux  que  son 
navire  soit  brûlé  que  s'il  était  entre  les  mains  de  ses  ennemis,  t  (Jour- 
nal l'Autographe,  n°  35,  Ier  mai  1865.) 

Le  duc  de  Beaufort,  à  la  tête  d'une  flotte  de  15  vaisseaux  ou  frégates, 
19  galères  et  quelques  autres  bâtiments  de  moindre  importance,  s'em- 
para, après  un  sanglant  combat,  de  Djidjelli,  petite  ville  du  littoral  si- 
tuée  dans  l'Est  d'Alger  (juillet  1664)*;  mais  il  dut  abandonner  peu 
après  sa  conquête  à  la  suite  d'une  attaque  furieuse  de  forces  considé- 
rables venues  de  l'intérieur  et  d'Alger  avec  plusieurs  pièces  de  canon. 
—  Malgré  cet  échec,  l'entreprise  sur  Djidjelli  jeta  un  grand  éclat  et 

1  Le  chevalier  Paul  naquit,  au  mois  de  septembre  1597,  d'une  lavandière,  dans  an  bateau 
de  pêcheur,  pendant  une  traversée  tempétueuse  que  sa  mère  faisait  du  château  d'If  à  Mar- 
seille. La  frayeur  de  l'ouragan  provoqua  l'accouchement  avant  terme,  ce  qui  n'empôvha  pas 
l'enfant  de  devenir  un  vaillant  garçon.  Mousse  avaut  l'âge  de  10  ans,  chef  d'escadre  en  1649, 
il  s'illustra  par  de  nombreux  exploits  contre  les  Barbaresques;  il  fit  sa  dernière  campagne 
en  1666,  â  l'âge  de  75  ans,  et  mourut  l'année  suivante,  â  Toulon. 

1  •  Noos  sommes  descendus  â  Gigery,  écrivait  le  duc  de  Beaufort  â  Louis  XIV;  c'est  un 
bon  et  très  beau  poète.  Je  me  suis  donné  l'honneur  d'en  écrire  (au  long)  à  Sa  Majesté  par  un 
brigantln.  De  l'aveu  de  tout  le  monde,  on  y  peut  faire  un  bon  port  et  une  place  miraculeuse. 
Il  y  a  eu  un  peu  de  monde  tué,  ayant  trouvé  cavalerie  et  infanterie  très  préparée;  les 
Maures  en  ont  aussi  perdu.  Il  noue  faut,  s'il  plaît  an  Roy,  ses  ordres  promptement  et  des 
vivres  et  munitions  de  guerre  :  de  ces  dernières,  il  y  en  a  peu  et  des  autres  de  même.  Jo 
supplie  Sa  Majesté  d'envoyer  foreo  ouvriers,  outils,  matériaux  et  chevaux,  des  souliers  et  le 
linge  nécessaires  pour  les  troupes;  ils  sont  presque  nus. 
«  De  Gigery,  ee  8  aoust  16C4. 

•      t  Le  Due  dv  Bbaotort.  • 
•  (Extrait  dn  journal  l'Autographe.) 
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causa  une  grande  émotion  dans  le  monde  musulman.  •  Bile  excita, 
dit  un  écrit  du  temps,  des  murmures  infinis  dans  l'empire  ottoman, 
dans  la  Syrie  et  dans  l'Egypte..,.  Les  Turcs  et  les  Maures  crièrent  à  la 
vengeance  ;  ils  disaient  hautement  qu'il  fallait  exterminer  tous  les  Fran- 
çais qui  étaient  dans  l'empire....  » 

Dès  Tannée  suivante,  le  duc  de  Beaufort  poursuivit  et  attaqua  dans 
les  eaux  de  la  Goulette,  une  escadre  algérienne  à  laquelle  il  brûla  et 
coula  3  vaisseaux.  Deux  mois  après,  il  obtint  un  avantage  semblable 
en  face  de  Gherchell. 

Il  n'entre  pas,  sans  doute,  dans  le  cadre  de  cette  notice,  de  relater 
les  expéditions  dirigées,  soit  par  la  France,  soit  par  d'autres  puissances 
européennes,  contre  la  régence  d'Alger1.  Il  nous  importe,  avons-nous 
dit,  de  faire  connaître,  aussi  exactement  que  possible,  l'organisation  et 
les  moyens  d'action  de  l'ancienne  marine  algérienne. 


IY. 


Traité  du  16  septembre  1689. 

Les  différents  traités  de  paix  établis  entre  la  France  et  la  régence 
devaient,  ce  semble,  assurer  et  garantir  nos  navires  marchands  contre 
toute  agression  de  la  part  des  pirates  algériens;  mais  ces  dernière 
n'observaient  guère  les  traités  avec  les  nations  chrétiennes,  et  l'encre 
de  ces  sortes  d'actes  n'était  pas  encore  séchée,  qu'ils  avaient  déjà  trouvé 
moyen  d'en  violer  les  clauses.  Ils  s'emparaient  donc  de  nos  navires 
marchands  sous  les  plus  frivoles  prétextes,  où  mémo  sans  se  donner 
la  peine  d'en  invoquer  un  seul  :  ces  hostilités,  ces  déprédations,  ces 
attentais  incessants  contre  la  propriété,  contre  le  droit  des  gens,  contre 
l'humanité,  étaient  érigés  en  institution  politique  et  sociale  dans  le 
gouvernement  de  la  régence  d'Alger. 

D'après  le  traité  de  paix  signé  entre  la  France  et  la  régence  d'Alger, 
le  10  septembre  1689  :  a  Toutes  courses  et  actes  d'hostilité,  tant  par 
mer  que  par  terre,  cesseront  à  l'avenir,  y  était-il  dit,  entre  les  vais- 


1  Voir  le  récit  de  ceg  expédition!  dans  ma  Monographie  de  la  marine  française  en  Algérie, 
ouvrage  qui  a  été  inséré  dans  la  Revue  maritime  et  coloniale,  ii"  189, 190  et  191  de  l'année 
1877. 
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seaux  et  les  sujets  de  l'empereur*  de  France  et  les  armateurs  particu- 
liers de  la  ville  et  royaume  d'Alger. 

«  À  l'avenir,  il  y  aura  paix  entre  l'empereur  de  France  et  les  très 
illustres  Pacha-Dey,  divan  et  milice  de  la  ville  et  royaume  d'Alger  et 
leurs  sujets  et  ils  pourront  réciproquement  faire  le  commerce  dans  les 
deux  royaumes  et  naviguer  en  toute  sûreté  sans  en  pouvoir  être  em- 
pêchés pour  quelque  cause  et  sous  quelque  prétexte  que  ce  soit. 

c  Ledit  pacha,  divan  et  milice  d'Alger  feront. crier  publiquement, 
trois  jours  après  la  publication  du  présent  traité,  que  tous  les  patrons 
qui  auront  des  esclaves  français  dans  la  ville  ou  à  la  campagne  les 
laissent  venir  librement  en  toute  diligence  en  la  maison  du  consul  pour 
prendre  leurs  noms  seulement. 

c  Les  Mtimenls  français  arrêtés  dans  le  port. d'Alger  contre  la  bonne 
foi  seront  rendus  avec  tous  leurs  agrès,  canons,  armes,  munitions,  mar- 
chandises, effets  et  équipages,  ou  la  juste  valeur  ;  suivant  la  liquidation 
qui  en  sera  faite  par  le  sieur  Mercadier,  consul  de  la  nation  française, 
moyennant  quoi  l'empereur  de  France  consentira  à  la  restitution  du 
vaisseau  le  Soleil  et  des  deux  caravelles  le  Perroquet  et  le  Dragon,  pris 
par  les  vaisseaux  de  Sa  Majesté,  avec  leurs  agrès,  canons,  effets  et 
équipages.  Du  consentement  des  deux  parties  et  tous  comptes  faits,  on 
est  demeuré  quitte  pour  ce  qu'ils  se  doivent  rendre  compte  de  part  et 
d'autre,  ainsi  qu'il  était  mentionné  dans  l'article  ci-dessus. 

«  Les  vaisseaux  de  guerre  et  marchands,  tant  de  France  que  d'Alger, 
seront  reçus  réciproquement  dans  les  ports  et  rades  des  deux  royau- 
mes et  il  leur  sera  donné  toute  sorte  de  secours  pour  les  navires  et  les 
équipages,  en  cas  de  besoin;  comme  aussi  il  leur  sera  fourni  des  vi- 
vres et  agrès  et  généralement  toutes  autres  choses  nécessaires,  en  les 
payant  aux  prix  ordinaires  et  accoutumés  dans  le  lieu  où  ils  auront 
relâché.  » 

Les  autres  clauses  principales  du  traité  concernaient  le  rachat,  de 
part  et  d'autre,  des  esclaves  sans  distinction,  les  privilèges  du  consul, 
la  navigation,  le  commerce,  etc. 

Voici  la  transcription  du  passeport  dont  les  bâtiments  du  commerce 
français  devaient  être  porteurs,  en  vertu  du  traité  précité  : 


*  Le  titre  d'emnerenr  indiquant  aux  yeux  des  musulmans  une  dignité  de  l'ordre  le  pins 
élevé,  un  souverain  commandant  à  plusieurs  rey  ou  rois,  nos  monarques  avaient  liai  par 
adopter  ce  titre  dans  leurs  différents  traités  avec  les  deys  on  beys  des  régences  barba» 
resques. 
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c  Louis-Alexandre  de  Bourbon,  comte  de  Toulouse,  amiral  de  Franco, 
«  à  tous  ceux  qui  ces  présentes  verront,  salut. 

a  Savoir  faisons  que  nous  avons  donné  congé  et  passeport  à 

«M*  de nommé du  port  de de  s'en  aller  à chargé 

«de et  armé  de après  que  Visitation  de aura  été  bien 

i  et  dûment  faite.  En  témoin  de  quoi,  nous  avons  fait  mettre  notre 
«  seing  et  le  scel  de  nos  armes  à  ces  présentes  et  icelles  fait  conlre- 

«  signer  par  le  secrétaire  général  de  la  marine,  à  Paris,  le 16.... 

«  Signé  :  L.  Al.  de  Bourbon,  comte  de  Toulouse,  amiral  de  France  ;  » 
et  plus  bas  :  c  Par  Monseigneur  :  de  Valencourt,  et  scellé.  » 

D'autre  part,  tout  corsaire  algérien  qui  allait  appareiller,  recevait  du 
consul  général,  le  certificat  ci-après  destiné  à  assurer  à  son  navire  la 
protection  des  bâtiments  de  guerre  français  qu'il  pouvait  rencontrer 
en  mer  : 

•  Nous consul  général  de  la  nation  française,  chargé  d'affaires 

«  de  S.  M.  T.  G.  en  cette  ville  et  royaume  d'Alger,  certifions  et  attestons 

«  à  qui  il  appartiendra,  que  le commandé  par armé  de 

•  étant  présent  au  port  d'Alger,  porteur  des  présentes,  appartient  à 
t  celte  Régence.  Prions  et  requérons  tous  officiers  commandant  les 
t  vaisseaux  du  Roi,  de  lui  donner  tous  les  secours  dont  il  pourrait 
t  avoir  besoin.  En  foi  de  quoi  nous  avons  signé  le  présent  certificat, 

«  revêtu  du  sceau  accoutumé,  et  contresigné  par  le  sieur ,  chan- 

«  celier  de  ce  consulat  général.  A  Alger  le » 

De  plus,  afin  de  leur  donner  les  moyens  de  constater  l'identité  des 
bâtiments  arrêtés  par  eux,  qui  se  prétendaient  français,  les  corsaires 
algériens  recevaient  un  exemplaire,  en  blanc,  des  passeports  délivrés 
dans  les  ports  de  France  à  nos  navires  marchands  ;  mais,  compter  sur 
la  foi  des  forbans  algériens,  c'était  compter  sur  la  foi  punique  :  l'encre 
des  traités,  avons-nous  dit,  n'était  pas  encore  séchée,  qu'ils  trouvaient 
moyen  d'en  violer  les  clauses  '  ;  ainsi  les  mémoires  du  temps  rappor- 
tent que  plusieurs  de  nos  navires  ont  été  arrêtés,  amarinés,  traités  en 
eunemis  enfin,  y  compris,  bien  entendu,  les  mauvais  traitements  iofli- 


1  Indépendamment  des  prescriptions  islamiques  qui  les  guidaient,  des  sentiments  tradi- 
tionnels de  haine  et  de  mépris  qui  les  animaient  contre  les  chrétiens,  les  Algériens  étaient 
stimulés  dans  leur  ardeur  belliqueuse  par  un  mobile  plus  sérieux.  La  course  était  une 
source  de  produits  très  lucratifs  aussi  bien  pour  eux  que  pour  le  dey  lui-même.  Quand  les 
ressources  du  trésor  public  devenaient  insuffisantes,  le  dey  se  hâtait  de  rompre  avec  une 
nation  chrétienne  afin  de  rétablir  aux  dépens  dos  mécréants  sos  flnanoes  épuisées.  (Alb. 
Deyoulx.) 
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gés  à  l'équipage,  qui  était  conduit  en  esclavage  dans  les  bagnes  d'Alger, 
parce  que  le  passeport  du  bâtiment  français  n'était  pas  conforme, 
comme  format,  à  l'exemplaire  type  remis  par  le  chancelier  au  cor- 
saire algérien  :  la  lecture  du  document,  on  le  comprend,  n'entrait 
pour  rien  dans  cet  examen,  le  seul  moyen  de  confrontation  des  deux 
passeports,  adopté  par  les  forbans,  était  de  mesurer  les  deux  pièces; 
ils  comptaient  les  lignes,  comparaient  les  marges,  plaçaient  les  passe- 
ports l'un  sur  l'autre  et  vérifiaient  minutieusement  s'ils  s'ajustaient 
parfaitement!  Tel  était  leur  mode  de  procéder  dans  la  vérification  des 
passeports,  et  malheur  au  bâtiment  français  dont  les  papiers  n'étaient 
pas  en  règle! 

Le  fait  dont  le  récit  va  suivre,  ^t  qui  s'est  passé  vers  le  milieu  du 
xvnie  siècle,  donne  la  mesure  des  procédés  barbares  employés  par  les 
corsaires  algériens  à  l'égard  des  équipages  des  navires  européens.  La 
France,  comme  on  va  le  voir,  avait  sa  part  d'insultes  et  d'avanies 
comme  les  autres  nations  européennes,  et  ne  parvenait  à  obtenir  rai- 
son qu'avec  les  plus  grandes  difficultés,  et  par  la  force  de  ses  armes, 
des  excès  et  des  outrages  de  cette  nation  de  forbans. 

Un  navire  de  commerce  français  nommé  l'Assomption,  comppandé 
par  le  capitaine  Jean-François  Prépaud,  de  la  Giotat,  se  trouvait  le 
20  septembre  1753  dans  le  détroit  de  Gibraltar  venant  de  Cadix.  Il 
était  à  la  hauteur  de  Tarifa  et  se  disposait,  profitant  d'une  bonne  brise, 
à  entrer  dans  la  Méditerranée  pour  de  là  se  diriger  sur  Bordeaux, 
quand  il  aperçut,  vers  8  heures  du  matin,  manœuvrant  de  façon  à 
l'aborder,  un  navire  dont  il  ne  put  reconnaître  la  nationalité,  ce  der- 
nier ne  laissant  voir  aucun  pavillon;  mais  ayant  appris,  lors  de.  son 
départ  de  Cadix,  qu'un  chebeck  algérien  croisait  dans  le  détroit  de 
Gibraltar,  le  capitaine  Prépaud  ne  fut  rien  moins  que  rassuré  de  cette 
rencontre. 

Le  capitaine  Prépaud  'ne  pouvant  se  méprendre,  en  effet,  sur  les 
intentions  de  ce  navire  qui,  décidément,  lui  donnait  la  chasse,  résolut 
d'opposer  à  ce  dernier  une  résistance  désespérée;  il  voyait  d'ailleurs, 
en  perspective,  le  bagne  d'Alger  avec  tout  son  cortège  de  tortures,  et 
il  voulut  essayer  d'y  échapper  en  se  défendant  à  outrance. 

Il  lit  placer  deux  canons  sur  l'arrière  de  l'Assomption,  et  dès  que 
le  corsaire  algérien,  dont  la  marche  était  supérieure  à  celle  du  navire 
français,  fut  à  portée  d'artillerie,  le  capitaine  Prépaud  hissa  son  pa- 
villon et  l'appuya  de  deux  coups  de  canon  à  boulet.  Le  corsaire  n'en 
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continua  pas  moins  à  courir  sur  Y  Assomption,  et  quand  il  n'en  fut 
plus  qu'à  une  portée  de  pistolet,  il  se  mit  à  la  canonner.  Le  capitaine 
Prépaud  ouvrit  alors  un  feu  nourri  de  ses  deux  pièces  de  canon  et  le 
dirigea  de  façon  à  faire  au  corsaire  des  avaries  qui  le  missent  dans 
l'impossibilité  de  continuer  sa  route;  mais,  malgré  tous  ses  efforts  et 
ceux  des  25  marins  composant  l'équipage  de  son  navire,  il  ne  put  éviter 
l'abordage  du  corsaire  algérien. 

Les  marins  musulmans,  au  nombre  de  60,  armés  jusqu'aux  dents, 
attaquèrent  avec  furie  l'équipage  français  qui  se  défendit  bravement. 
Dans  le  premier  eboe  trois  marins  de  l' Assomption  furent  massacrés 
et  le  capitaine  Prépaud  reçut  un  coup  de  sabre  sur  la  télé.  Dès  lors 
au  pouvoir  des  forbans  algériens,  l'équipage  du  navire  français  se 
rendit,  et  ce  dernier  déclaré  de  bonne  prise  fut  mis  au  pillage  et 
amariné. 

Le  rais  du  cbebeck  algérien  revint  à  bord  du  navire  capluré,  le 
lendemain,  et  eut  la  cruauté  de  frapper  durement  le  capitaine  Prépaud. 
11  le  fit  passer  ensuite  sur  le  chebeck  avec  son  fils  et  une  partie  de 
l'équipage  de  V Assomption,  laissant  seulement  sur  ce  dernier  navire 
onze  prisonniers,  plus  30  bommes  chargés  de  le  conduire  à  Alger. 

Dès  son  arrivée  en  cette  ville,  le  raïs  algérien  fit  mettre  à  la  chaîne 
les  prisonniers  français  qu'il  avait  à  son  bord,  et  conduisit  immédiate- 
ment le  capitaine  Prépaud  chez  le  dey. 

Celui-ci,  furieux  de  ce  qu'on  eût  osé  tirer  sur  un  de  ses  corsaires, 
décida  ab  irato  que  le  chien  de  chrétien  qui  s'était  rendu  coupable  de 
cet  acte  serait  pendu. 

La  sentence  prononcée  par  le  farouche  et  sanguinaire  Mohamed- 
Pacha1,  dey  d'Alger,  était  généralement  irrévocable;  cependant,  cé- 
dant cette  fois  aux  instances  de  son  entourage  et  aux  représentations 
pressantes  du  consul  général  de  France  réclamant  énergiquement  la 
liberté  de  son  malheureux  compatriote ,  le  dey  daigna  commuer  la 
peine  de  mort  en  celle  de  20  coups  de  bâton  ! 

La  bastonnade  fut  infligée  immédiatement  à  l'infortuné  Prépaud; 
elle  fût  si  violente,  que  deux  jours  après  il  succombait  aux  suites  de 
cet  affreux  supplice. 

N'ayant  pu  arracher  le  malheureux  capitaine  Prépaud  des  mains  de 
ses  barbares  bourreaux,  notre  représentant  finit  par  obtenir  la  liberté 


1  II  fut  assassiné  par  les  Janissaires  le  10  septembre  1754. 
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de  l'équipage  du  navire  français  ;  cette  mission  était  d'autant  plus 
délicate  pour  le  consul  général,  qu'il  devait  éviter  avant  tout  un  casus 
MU  dont  les  Français  fixés  à  Alger  et  dans  toutes  les  autres  localités 
de  la  régence  auraient  été  les  premières  victimes,  et,  pour  arriver  à 
ses  fins,  il  dut  traiter  diplomatiquement  l'affaire. 

En  effet,  une  déclaration  de  guerre  à  la  régence  avait  infailliblement 
pour  conséquence  immédiate  d'amener  l'arrestation  brutale,  la  ruine 
et  souvent  la  mort  de  nos  nationaux  établis  en  Algérie  '.  Pour  ne  citer 
que  deux  exemples,  nous  rappellerons  que,  lors  du  bombardement 
d'Alger  par  Duquesne  en  1G83,  les  Algériens  eurent  la  cruauté  d'atta- 
cher à  la  bouche  d'un  énorme  canon  *  le  père  Levacher,  consul  de 
France,  dont  les  membres  mutilés  vinrent  tomber,  dit-on,  jusque  sur 
les  bâtiments  français.  Semblable  supplice  fut  infligé  à  son  successeur, 
M.  Piolle,  quand,  en  1688,  le  maréchal  d'Estrées  vint  mettre,  pour  un 
temps,  les  Algériens  à  la  raison;  mais  pour  réduire  à  l'impuissance  ces 
audacieux  forbans,  il  fallait  détruire  leur  repaire  \  tâche  dans  laquelle 
des  nations,  puissantes  cependant,  avaient  échoué  plusieurs  fois,  et  que 
la  France  se  décida  à  accomplir  en  1830. 


Y. 


Forces  navales  des  Algériens  aux  différentes  époques. 

D'après  des  documents  de  l'époque,  les  forces  navales  d'Alger  s'éle- 
vaient, vers  le  commencement  de  Tannée  1530,  à  60  bâtiments,  y  com- 


1  Non  seulement  l'existé noe  même  de  nos  nationaux  était  menaeée,  mail  encore,  comme 
résultat  immédiat  d'une  rupture  entre  la  France  et  la  régence  d'Alger,  nos  propriétés  et  nos 
établissements  étaient  eaecagé*.  On  sait,  en  effet,  qu'en  1798,  i  l'occasion  do  l'expédition 
d'Egypte,  la  Porte  ottomane,  excitée  par  la  Russie  et  l'Angleterre,  exigea  du  dey  d'Alger  et 
des  autres  puissances  barbaresques,  une  déclaration  de  guerre  à  la  France. 

Mous  possédions  i  La  Calle  un  établissement  important  dont  la  création  remontait  an 
xve  siècle  et  qui  jouissait  d'une  prospérité  considérable.  Aussitôt  qu'il  eut  reçu  l'ordre 
d'onvrlr  des  hostilités  contre  la  France,  le  doy  d'Alger  fit  détruire  les  établissements  que 
nous  possédions  dans  le  pays.  Notre  établissement  de  La  Calle  fut  détruit,  saccagé;  tous 
les  Français  qui  se  trouvaient  dans  la  régence,  et  notre  consul  général  même  à  Alger,  mis 
aux  fera. 

*  Cette  pièce  était  d'un  calibre  énorme  et  avait  été  fondue  au  milieu  du  xvi«  siècle.  Les 
Algériens  la  nommaient  Bafm-ifezroug  (Père  Fortuné)  ;  nous  l'appelâmes  la  Qonavlair;  en 
souvenir  du  supplice  de  nos  deux  infortunés  compatriotes.  Cette  pièce  de  canon  fut  trans- 
portée en  France  pen  de  temps  après  la  prise  d'Alger  et  a  été  érigée,  le  27  juillet  1833,  sur  la 
place  d'armes  de  Brest,  où  elle  s'élère  aujourd'hui. 

*  Delenda  est  Carthago  !  s'écriait  Caton  à  la  tribune  du  sénat  romain.  —  Il  faut  détruire 
Carthage  !  tel  était  le  cri  lancé  par  les  nation»  européennes  à  l'égard  d'Alger. 
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pris,  bien  entendu,  un  certain  nombre  de  corsaires  indépendants; 
mais  la  marine  de  la  régence  Bubit  sur  mer  .plusieurs  défaites  qui  la 
réduisirent,  en  très  peu  de  temps,  presque  à  néant.  Le  fait  est  que,  Ion* 
qu'il  revint  de  Tunis,  conquise  par  Charles -Quint,  Kalr-Ëddin,  ne 
trouva  plus  à  Alger  que  9  navireB  en  assez  mauvais  état;  mais  cette 
situation  ne  pouvait  décourager  le  frère  et  le  successeur  de  Barbe- 
rousse;  il  flt  immédiatement  construire  8  galères  et  donna  une  non- 
velle  et  vive  impulsion  à  la  piraterie  algérienne,  qui,  de  nouveau,  se 
livra  avec  une  fureur  effrénée  à  ses  sanglants  et  barbares  exploits! 

Après  de  nombreux  combats  qu'il  serait  trop  long  d'énumérer  ici, 
et  dans  le  succès  desquels  le  guet-apens  et  la  ruse  remplissaient  le 
principal  rôle,  et  après  avoir  été  châtiée  et  défaite  dans  maintes  ren- 
contres, nous  retrouvons  la  marine  algérienne,  au  commencement  de 
l'année  1571,  forte  de  50  galères,  gatiotes  et  brigaotibs,  dont  plus  de 
moitié  prirent  part,  le  7  octobre  de  la  même  année,  sous  les  ordres  de 
El-Hadj-Ali  pacha,  à  la  bataille  de  Lépante,  qui  fut  si  funeste  aux 
Turcs  :  un  des  résultats  de  cette  bataille,  dos  plus  profitables  pour 
l'humanité,  fut  de  rendre  la  liberté  à  15,000  captifs  chrétiens. 

Dix  ans  plus  tard,  c'est-à-dire  en  1581,  la  flotte  algérienne  se  com- 
posait, d'après  le  témoignage  d'un  contemporain,  l'historien  espagnol 
Haëdo,  de  :  35  galiotes,  dont  2  de  24  bancs,  1  de  23  bancs,  11  de 
22  bancs,  8  de  20  bancs,  10  de  18  bancs,  1  de  19  bancs  et  de  15  bancs; 
et  enfln  de  25  petits  navires  à  rames  non  pontés  de  8  à  13  bancs,  6oit 
un  total  de  60  navires. 

Nous  trouvons  dans  VHistoire  de  Barbarie  du  Père  Dan,  les  indica- 
tions suivantes  sur  les  forces  navales  de  la  régence  d'Alger  en  1634  : 

«  Dénombrement  des  navires  qu'ont  les  corsaires  de  Barbarie:  En 
Alger,  il  y  a  eeptente,  tant  de  navires  et  polacres  que  grandes  barques 
qui  vont  toutes  en  course,  dont  les  unes  portent  25  pièces  de  canon  et 

les  autres  35  et  40 Le  7e  d'Aoust,  l'an  1634 ,  je  vis  partir  une  flotte 

de  28  de  ces  navires,  les  plus  beaux  et  les  mieux  armez  qu'il  fût  possible 
de  voir.  lia  firent  voile  en  Ponant  pour  aller  attendre  les  vaisseaux 

bretons,  normands  et  anglais A  quelque  huict  jours  de  là,  il  partit 

du  port  une  escadre  de  cinq  autres  navires  qui  prirent  la  route  du 

Levant.  Tout  le  reste  était  sur  mer,  il  y  avait  déjà' longtemps Il  s'est 

vu  des  années,  comme  en  1615  et  1616,  qu'ils  ont  fait  des  prises  qu 
se  montaient  à  plus  de  deux  ou  trois  millions.  » 

Deux  voyageurs,  l'un  français,  l'autre  anglais,  ont  laissé  les  rensei- 
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gnements  ci-après  sur  la  marine  algérienne  pour  le  commencement  du 

xvme  siècle  :  * 

1724.  —  «Les  Algériens  entretiennent  aujourd'hui  24  vaisseaux  en 
course,  les  uns  de  50  pièces  de  canon,  les  autres  de  40,  de  30,  et  quel- 
ques-uns n'ont  que  10  pièces  de  canon.  Us  ont,  outre  cela,  quelques 
galiojtes  armées,...  »  (Peyssonnkl.) 

1732.  —  a  La  force  navale  des  Algériens  a  décliné  depuis  quelques 
années.  Si  Ton  excepte  leurs  galères  et  leurs  brigantins,  ils  n'avaient, 
Tan  1732,  que  6  grands  vaisseaux  de  36  à  50  pièces  de  canon,  et  pas 
trois  bous  capitaines...  Leur  manque  d'expérience  et  le  peu  de  batailles 
navales  où  ils  se  sont  trouvés  ont  diminué  leur  réputation  par  rapport 
à  la  marine.  Ils  ont  cependant  une  grande  quantité  de  matériaux,  pour 
bâtir  des  vaisseaux,  de  sorte  que,  s'ils  voulaient  reprendre  courage 
(sic)  et  établir  parmi  eux  une  bonne  discipline,  ils  pourraient  beau- 
coup incommoder  les  Européens.  •  (Shaw.) 

Lors  de  l'expédition  d'Egypte,  en  1798,  les  forces  navales  de  la  ré- 
gence d'Alger  se  composaient  comme  suit  :  2  frégates  de  36  canons.  — 
3  corvettes  :  2  de  30;  1  de  26.  —  4  polacres  :  1  de  22  canons:  1  de 
18;  1  de  16;  1  de  6.  —  2  goélettes  de  12  canons.  —  1  cutter  de 
16  canons.  —  11  chebecs  :  2  de  34  canons;  2  de  24  ;  3  de  18;  1  de 
16;  1  de  10  ;  2  de  6.  —  2  corsaires(?)  :  1  de  6  canons;  1  de  4.  — 

1  demi-galère  de  17  paires  de  rames  et  5  canons.  —  1  barque  à  3  mâts, 
de  4  canons,  au  bey  d'Oran.  —  Total  :  27  navires,  487  canons  (plus 

2  barques  sans  canon). 

La  régence  d'Alger  envoya  cette  année  à  l'escadre  ottomane  une  di- 
vision de  5  navires. 

L'année  (Suivante,  la  flotte  des  forbans  algériens  ne  comptait  plus 
que  15  navires,  armés  de  328  canons;  mais  nous  la  retrouvons  en 
1816,  antérieurement  à  l'expédition  de  lord  Bxmoutb,  forte  de  29  na- 
vires portant  ensemble  401  canons  et  6  mortiers,  et  de  30  chaloupés 
environ,  ne  naviguant  pas. 

Malgré  le  désastre,  essuyé,  en  septembre  de  cette  même  année  1816, 
par  leur  flotte  qui  fut,  comme  on  le  sait,  presque  entièrement  anéantie 
par  l'escadre  anglo-hollandaise  que  commandait  lord  Exmouth,  les 
Algériens  s'occupaient  déjà,  quelques  jours  après,  de  mettre  en  mer  un 
brick  de  22  canons  et  une  goélette  de  18  canons  qui  avaient  pu  échap- 
per à  l'incendie  de  leur  flotte. 

La  reconstruction  delà  marine  algérienne  fit  des.  progrès  rapides, 

fttT.   MAI.    —   MAIS    1883.  41 
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car  elle  était,  en  1820,  forte  de  15  navires  portant  ensemble  968  ca- 
nons, sans  compter  un  assez  grand  nombre  de  chaloupes  et  barques 
pouvant  naviguer.  En  voici  l'énuméralion  :  3  frégates  :  1  de  46  canons; 
1: de  36  canons;  1  de  34  canons.  — '2  corvettes  de  36  canons  {dont 
une  venue  de  Conslaotinople).  —  6  bricks  :  3  de  22  danons,  1  de  18; 
1  de  16;  i  de  14;  i  de  6.  —  1  poîacre  de  16  canons,  —  2  goélettes  : 
1  de  18  canons;  1  de  16.  —  1  cbebec  de  (0  canons. 

Mais  le  temps  était  proche  où  la  France  devait  affranchir  la  Méditer- 
ranée du  fléau  de  la  piraterie  barbaresque,  et  quand  elle  vint  détruire 
cette  marine  maudite,  quand  elle  vint  planter  son  drapeau  sur  les  murs 
d'Alger,  jusque-là  inaccessibles,  elle  rendit,  on  en  conviendra,  un  im- 
mense service  aux  nations  européennes. 


YI. 


Règles  suivies  par  les  corsaires  algériens  pour  le  partage 

dje  leurs  captures. 

Voici  quelles  étaient  les  régies  établies  par  les  forbans  algériens 
pour  le  partage  de  leurs  rapines  : 

D'abord,  il  était  prélevé  an  profit  de  la  régence  et  sur  le  produit 
brut  de  toute  prise  maritime  : 

1°  Un  droit  fixe  du  cinquième;  ce  droit,  appelé  Bandjek(un  cin- 
quièine),  était  basé  sur  le  texte  même  du  verset  42  du  chapitre  V1I1 
du  Coran,  dont  voici  la  traduction  : 

«  Saches,  ô  croyants,  que  lorsque  voua  aurez  lait  un  butin,  la  cin- 
•  quième  partie  revient  à  Dieu,  pu  prophète,  aux  parents,  aux  orpbe- 
«  lins  et  aux  voyageurs,  si  vous  croyes  en  Dieu,  à  ce  que  nous  révé- 
«  lames  à  notre  serviteur  dans  le  jour  de  la  distinction,  dans  la  journée 
«  où  les  armées  se  rencontrèrent.  Dieu  est  tout-puissant.  » 

Cette  offrande,  comme  on  le  voit,  avait  un  but  philanthropique,  mais 
atteignait-elle  jamais  son  but?    », 

2°  Un  droit  de  i  p.  100  sous  ta  dénomination  de  :  droits  déport, 
qui  était  aussi  versé  au  Trésor. 

11  était  également  perçu,  sur  le  produit  brut  de  toute  liquidation, 
différents  droits,  en  faveur  des  agents  ci-après  ;    * 
OukU-el-Hardj.  —  Agents  chargés  des  dépenses.  Us  étaient,  avons- 
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nous  dit,  au  nombre  de  trois  à  bord  de  chaque  navire  armé  en  gnerre  : 
un  pour  l'état-major,  un  pour  les  canonnière  et  le  troisième  pour  l'é- 
quipage. 

Ourdian.  —  Agents  qui  étaient  chargés  de  la  police,  embarqués,  et 
de  la  surveillance  du  port,  à  terre. 

Caïd-el-Mersa,  ou  directeur  du  port.  —  Ses  fonctions  principales 
consistaient  à  aller  au-devant  de  tout  navire  qui  arrivait  à  Alger;  de 
plus,  des  étrennes  ou  gratifications  étaient  allouées  par  les  corsaires, 
lors  de  la  répartition  des  prises,  aux  matelots  qui  montaient  l'embar- 
cation de  cet  agent. 

Chaouch  musulman  et  Chaouch  juif.  —  Ils  procédaient  à  la  liqui- 
dation, sous  les  ordres  et  la  surveillance  du  Khodjel-el-Bandjek,  ou 
chef  du  service  administratif  des  courses.  Le  chaouch  juif,  dont  la  mis- 
sion consistait  à  faciliter  les  relations  avec  les  changeurs  et  brocan- 
teurs israélites,  ne  recevait  que  moitié  9e  la  quotité  attribuée,  sur  le 
produit  de  la  liquidation,  au  chaouch  musulman. 

Marabouts.  —  Gomme  nous  l'avons  dit,  les  corsaires  algériens 
allaient  chercher,  au  moment  de  leur  départ,  dans  les  chapelles  ou 
zaouïa  des  marabouts  ou  personnages*  morts  en  odeur  de  sainteté,  des 
pavillons  de  diverses  couleurs  qu'ils  arboraient  à  l'un  des  mâts  de  leur 
navire  pendant  le  combat  ;  au  retour  de  leur  croisière,  ils  n'omettaient 
jamais  d'apporter  leurs  offrandes,  soit  en  nature,  soit  en  espèces,  dans 
ces  chapelles.  Ces  sortes  d'offrandes  en  nature  consistaient  en  vête- 
ments de  marins  chrétiens  faits  prisonniers  et  réduits  à  l'esclavage; 
celles  en  espèces  provenaient  toujours  de  la  vente  de  ces  prisonniers. 
Lcsdites  offrandes  profitaient  nécessairement  au  gardien  (oukil)  de  la 
zaouïa. 

Venaient  ensuite  les  allocations  faites  à  l'équipage  du  corsaire  et  les 
dépenses  relatives  à  la  vente  de  la  prise,  savoir  : 

Prime  d'abordage.  —  Cette  prime,  qui  variait  selon  l'importance  de 
la  prise,  était  accordée  à  celui  des  marins  du  navire  algérien  qui,. lors 
de  l'abordage,  avait  sauté  le  premier  sur  le  navire  ennemi;  cette  grati- 
fication n'était  accordée  nécessairement  que  dans  le  cas  où  le  navire 
abordé  avait  opposé  une  vive  résistance  à  son  agresseur. 

Prime  de  vigie.  —  Elle  était  allouée,  à  l'homme  qui,  placé  en  vigie 
dans  la  mâture  du  corsaire  algérien,  avait  aperçu  et  signalé  le  premier 
le  navire  ennemi  ensuite  capturé. 

Diwan.  —  En  1795,  une  commission  d'amarinage  sous  la  dénomi- 
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nation  de  Diwan,  fut  instituée  ;  elle  était  composée  de  plusieurs  mem- 
bres de  l'état-major  (y  compris,  bien  entendu,  le  kodja  du  bord,  étant 
le  seul  de  ces  membres  qui  sût  lire  et  écrire),  de  l'équipage  et  du  dé- 
tachement de  janissaires  embarqués  sur  le  navire  capteur;  cette  com- 
mission avait  pour  mission  de  dresser  l'inventaire  de  ce  que  renfermait 
le  navire  capturé,  de  fermer  écoutilles  et  panneaux,  d'y  apposer  les 
scellés  afin  de  prévenir  les  détournements,  de  prendre  enfin  toutes  les 
mesures  nécessaires  pour  assurer  la  conservation  de  la  capture  et  les 
moyens  de  la  faire  parvenir  en  lieu  sûr. 

Capitaine  de  prise.  —  A  bord  de  chaque  corsaire  qui  partait  en  croi- 
sière s'embarquaient,  avons-nous  dit  au  commencement  de  cette  no- 
tice, plusieurs  raïs-elterick,  dont  la  seule  mission  consistait  à  prendre, 
le  cas  échéant,  le  commandement  des  prises  ;  et  quand  l'un  d'eux  ra- 
menait au  port  d'Alger  un  navire  capturé,  il  participait  à  la  répartition 
pour  une  allocation  proportionnelle  au  montant  de  la  liquidation  de  la 
prise. 

Maintenant  voici  quelles  étaient  les  dépenses  afférentes  à  la  vente  de 
la  prise  : 

1°  Salaires  des  hommes  de  peine  qui  étaient  employés  au  décharge- 
ment du  navire  capturé  ; 

2°  Salaires  alloués  aux  gardiens  qui  étaient  préposés  à  la  surveil- 
lance de  jour  et  de  nuit  du  navire  capturé;  v 

3*  Salaires  des  portefaix  (Biskris)*  qu'on  employait  au  transport  des 
marchandises  provenant  du  navire  capturé; 

4°  Loyer  du  local  où  étaient  entreposées  les  marchandises  capturées, 
en  attendant  qu'elles  fussent  vendues;  —  ces  marchandises  étaient 
vendues  par  la  voie  des  enchères  publiques; 

5°  Indemnité  allouée  au  Dellalin,  sorte  de  commissaire-priseur  ou 
agent  qui  était  chargé  d'opérer  les  ventes  à  la  criée  ; 

6°  Indemnité  au  mesureur  ou  au  peseur,  selon  le  cas  :  les  marchan- 
dises capturées  par  les  corsaires  algériens  étaient  toujours  soumises 
au  pesage  ou  au  mesurage,  avant  d'être  vendues  aux  enchères  pu- 
bliques ; 

7°  Et,  enfin,  intérêt  ou  agio  perçu  par  les  chaqgeurs  pour  l'échange 


1  &ens  de  l'oasis  de  Biskra  qui  Tiennent  encore  de  nos  Jours  se  fixer  dans  nos  Tilles  prin- 
cipales pour  y  exercer  la  profession  de  portefaix,  d'hommes  de  peine  et  de  porteurs  d'eau. 
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des  monnaies  étrangères  trouvées  sur  le)  navire  capturé,  contre  du  nu- 
méraire algérien1. 

Les  liquidations  comportaient  également,  dans  la  plupart  des  cas, 
d'autres  dépenses  telles  que  :  frais  de  pompe,  quand  le  navire  capturé 
faisait  eau;  allocation  payée  au  capitaine  d'un  navire  ami,  en  compen- 
sation du  préjudice  qui  lui  était  causé  par  son  voyage  forcé  à  Alger, 
lorsque  les  marchandises  provenant  d'un  pays  ennemi  avaient  été  sai- 
sies sur  son  navire,  location  de  chalands,  salaires  d'esclaves  chrétiens, 
etc.,  etc. 

Après  avoir  établi  son  compte  de  liquidation,  clos  la  liste  des  dé- 
penses, le  Khodjet-el-Bandjek  relevait  le  chiffre  do  produit  brut  du 
navire  capturé,  en  défalquait  les  dépenses  et  trouvait  ainsi  le  produit 
net.  11  divisait  ensuite  ce  produit  en  deux  parties  égales,  l'une  desti- 
née au  propriétaire  du  navire  captureur,  que  ce  fût  le  dey  lui-même 
ou  un  simple  particulier;  l'autre  moitié  du  produit  net  de  la  liquida- 
tion était  partagée,  selon  une  proportion  déterminée,  entre  l'état-major 
et  l'équipage  du  navire  qui  avait  fait  la  capture.  Gomme  nous  l'avons 
dit  plus  haut,  les  corsaires  naviguant  toujours  à  la  part,  cette  alloca- 
tion était  leur  seule  rémunération  pécuniaire. 

Ainsi,  comme  on  le  voit,  les  calculs  de  cette  comptabilité  étaient, 
très  sommaires  et  les  erreurs  qui  devaient  nécessairement  s'y  glisser, 
ne  devaient  pas  être,  surtout  en  l'absence  de  tout  contrôle,  au  désa- 
vantage de  Tagent  chargé  du  partage. 

Ajoutons  que  les  corsaires  captureurs  n'avaient  droit  qu'à  la  cargai- 
son et  aux  prisonniers.  Quant  au  navire  capturé,  il  revenait  de  droit 
au  dey  qui  le  faisait,  ou  détruire,  ou  vendre,  ou  armer  en  course. 

Nous  voyons  figurer  parmi  les  noms  des  corsaires  qui  effectuèrent 
des  prises  pendant  Tannée  1674,  le  nom  du  rais  Mami  semsoun  (rené- 
gat marseillais),  nommé  Sanson  et  qui  devint  plus  tard  koptan  ou  ami- 
ral de  la  flotte  algérienne. 

Les  Algériens  eurent  en  mer  pendant  cette  année  1674,  26  navires 
qui  effectuèrent  38  captures,  d'un  produit  net  de  151,108  flr.  37  c'J/an- 
née  suivante,  les  corsaires  algériens  capturèrent  83  navires,  dont  le 
produit  s'éleva  à  la  somme  de  392,988  fr.  75  c.  (défalcation  faite  du 


1  La  monnaie  employée  dans  la  régence  d'Alger  jusqu'en  1818,  époqne  à  laquelle  fat 
opérée  une  refonte  complote,  était  le  réal  drdham  »erar  dont  la  valeur,  fixée  invariablement 
à  1  fr.  86  e.  (2a  sols  6  deniers),  a  ensuite  varié  entre  90  et  60  cent.,  à  partir  de  1818  Jusqu'aux 
derniers  temps  de  la  régence. 
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Bandjeck  ou  cinquième  et  des  divers  autres  prélèvements).  —  Et  si  l'on 
considère  que  ces  sommes  ne  représentaient  que  la  valeur  de  la  car- 
gaison des  navires  capturés,  ces  derniers  revenant  de  droit  au  dey  qui 
les  faisait  brûler  ou  armer  en  course,  selon  son  gré,  on  peut  se  faire 
une  idée  de  l'énormité  des  dommages  causés  par  les  forbans  algériens 
au  commerce  maritime  des  nations  européennes.  Nous  citons  ces  deux 
années  comme  un  simple  aperçu. 


VII. 

*  * 

Détail  et  importance  de  quelques   captures  faites  par  les 
corsaires  algériens.  —  blocus  et  conquête  d'alger. 

C'est  surtout  vers  la  fin  du  rviri*  et  le  commencement  du  xix*  siè- 
cle que  ces  forbans  devinrent  réellement  redoutables  et  causèrent  les 
plus  sérieux  ravages  aux  navires  marchands  de  toute  la  chrétienté  : 
le  raïs  Hamidou,  le  plus  célèbre  des  corsaires  de  la  marine  algérienne, 
et  dont  nous  avons  parlé  au  commencement  de  cette  notice,  fit  à  lui 
seul  ou  en  compagnie  de  quelques  autres  rais,  en  quelques  années, 
une  série  de  prises  qui  peuvent  être  évaluées  à  plus  de  2  millions  de 
francs.  Voici  les  plus  importantes  de  ces  captures,  extraites  du  registre 
des  prises  maritimes,  traduit  par  M.  Alb.  Devoulx  : 

•  Comptes  d'une  prise  de  chrétiens,  faite  par  le  rais  Hamidou  avec 
le  navire  de  notre  seigneur.  8  redjed  1211  (7  janvier  1797). 

«Produit  net  :  41,441  fr.  62  c. 

«  La  corvette  de  notre  seigneur,  commandée  par  le  rais  Hamidou,  a 
capturé  un  navire  génois,  chargé  de  terre  à  savon  (soude?).  22  mohar- 
rem  1212  (17  juillet  1797). 

«  Produit  net  :  19,045  fr.  12  c. 

«  La  corvette  du  koptan  (amiral)  commandée  par  le  rais  Hamidou  et 
le  cutter  de' notre  seigneur,  commandé  par  le  rais  Tehelbi,  ont  capturé 
un  navire  vénitien  chargé  de  drap,  un  navire  livournais  et  deux  na- 
vires napolitains  chargés  de  blé,  qui  ont  été  vendus  à  Tunis,  d'où  leur 
produit  a  été  envoyé  à  Alger.  Prélèvements  et  répartition.  Est  compris 
dans  les  comptes,  le  prix  des  mécréants,  dont  le  nombre  est  de  28. 
15  djoumada  2e  de  l'année  1212  (15  décembre  1797). 

«  Produit  :  433,036  fr.  12  c. 
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«  La  corvette  d'EI-Hadj-Yacoub,  la  corvette  du  raSs  Hamidou,  La  be- 
tacbe  (corvette)  du  raï3  Kara-Daoguezli  et  le  diebec.de  Mohamed-ou- 
Ali,  ont  pria  deux  navires  napolitains  chargés  de  blé,  de  haricots,  de 
tabac,  de  verre,  de  planches  et  d'autres  objets.  Prélèvements  et  répar- 
tition. .    .    4       ■        ■ 

«  Produit  :  126,506  fr.  25  c. 

«  La  corvette  du  raïs  Hamidou  et  le.chebec  Kirlankoteh,  commandé 
par  le  raïs  Alouach,  ont  amariné  un  navire  génois  chargé  de  drap,  de 
calottes  (chéchias),  de  peaux,  de  chandeliers  et  d'autres  objets.  Prélève- 
ments et  répartition.  11  rebi  1er  1213  (23  août.  1798). 

«  Produit  :  57,864  fr.  37  c. 

«  La  polacre  du  rais  Hamidou  a  capturé  trois  navires  napolitains 
chargés  de  sel  et  montés  par  43  mécréants.  Ceci  est  le  compte  relatif  à 
la  vente  de  cette  prise,  au  prélèvement  du  Bandjeck  et  des  dépenses, 
et  à  la  répartition  du  produit  net..  28  rebi  1er  de  Tannée  1214  (30 août 
1790). 

«  Produit  :  47,753  fr. 

«  Le  rais  Hamidou  a  pris  deux  navires  napolitains  chargés  de  blé  et 
renfermant  50  mécréants.  Ceci  est  le  compte  relatif  à  la  vente,  au  pré- 
lèvement du  Bandjeck  et  des  frais,  et  à  la  répartition  des  parts  de 
prise.  5  cha'ban  1214  (2  janvier  1800). 

«  Produit  net  :  68,397  fr.  75  c. 

«  La  frégate  du  rais  Hamidou  a  pris  pn  Chebec  napolitain  chargé 
d'huile,  de  mille  (écus)  vénitiens  d'or  et  de  31  mécréants,  ce  qui  a  tQut 
été  apporté  ici  où  la  vente  a  eu  lieu.  Ceci  est  la  répartition  des  parts 

*  * 

de  prise,  après  le  prélèvement  du  Bandjeck  et  des  dépenses.  16  ram- 
dam  1216  (26  janvier  1802). 

«  Produit:  35,982  fr.  02  c. 

«  La  frégate  de  notre  seigneur  le  rais  Hamidou  a  pris  un  navire  de 
guerre  portugais  ^armé  de  44  canons  et  sur  lequel  ont  été  faits  pri- 
sooniers  282  mécréants....  Dix  mécréants  ont  été  distribués  comme 
prime  d'abordage,  deux  mécréants  ont  été  offerts  en  cadeau  au  pacha 
et  un  autre  mécréant  a  été  donné  à  Sidi-Abd-Errahman-Etta'lbi f  ;  il  en 
est  resté  269.  Le  Palais  a  envoyé  le  prix  dé  celte  capture*  et  aussitôt 


1  Marabout  célèbre  dont  la  chapelle  était  près  la  porte  du  Buisseau.  Noua  avons  dit  que 
tous  les  dons  de  cette  nature  profitaient  aux  onkils  ou  gardiens. des  chapelle»  ou  saoula.  Un 
prisonnier  représentait  une  certaine  somme. 

1  C'est-à-dire  le  prix  des  prisonniers,  lesquels  avaient  été  achetés  par  l'JÊtat.  • 
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cette  somme  a  été  distribuée  à  l'équipage.  Ceci  est  la  répartition  faite 
après  le  prélèvement  du  Bandjeck.  25  mobarrem  1217  (27  mai  1802). 

Riais.        Haïtien*!. 


Bandjeck 1,721 

Capitaine  de  prise 215 

Gardiens 32 

Caïd-eddoukharç 3,8*5 

Crieurs 72 


4 
4 

> 


Diwan 

Chaouch  musulman 
Chaouchjuif  .   .   . 

Vigies 

Changeurs  .... 
Embarcations.    .   . 

Ourdian 

Boutiques   .   .   .   . 
Déchargement   .   . 


5,426 

12 

100 

50 

4 

683 

6 

10 

3 

110 

«,404 


8 


12 


•  Après  le  prélèvement  du  Bandjeck  et  des  dépenses  le  produit  s'é- 
lève à 166,246  riais 

dont  moitié 83,123  — 

•  Nombre  de  parts  :  804,4. 

«  Montant  de  chaque  part  :  103  (riais)  2  (huitièmes).  Le  montant  brut 
est  de  172,650  riais,  soit  194,231  fr.  25  c,  ce  qui  donne  un  prix 
moyen  de  722  fr.  04  c.  pour  chaque  esclave  chrétien1. 

«  La  frégate  de  notre  seigneur  le  raïs  Hamidou  a  pris  un  navire  napo- 
litain chargé  de  sel  et  sur  lequel  se  trouvaient  70  mécréants,  un  quin- 
tal et  67  livres  de  corail,  595  douros,  dont  51  douros  napolitains  et  le 
reste  en  pièces  diverses,  lequel  numéraire,  après  le  change,  a  produit 
587  douros.  15  kada  1218  (25  février  1804). 

«  Produit  net  :  61,618  fr.  50  c. 

«  L'an  1223*,  dans  le  noble  mois  de  chabân,  lçkoptan  (amiral)  Hami- 
dou  a  capturé  deux  navires  portugais  chargés  de  blé  et  de  charbon,  et 


1  Cette  frégate  portugaise,  dont  nom  avons  fait  mention,  dans  le  eoura  de  cette  notice,  Rap- 
pelait le  Cygne,  et  fit  partie  de  la  flotte  algérienne  sons  le  nom  d'El  Porttkùa  (la  Portm- 
çaiêe).  Elle  fut  Incendiée  en  1816,  c'est-à-dire  qu'elle  subit  le  sort  de  presque  tons  les  antres 
bâtiments  de  la  flotte  de  la  régence,  lors  du  bombardement  d'Alger  par  l'escadre  pteeée  sons 
le  commandement  de  lord  Exmonth. 

*  1608  de  notre  ère. 
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dans  le  noble  mois  de  ramdam  (octobre  1808),  il  a  été  procédé  au  par- 
tage du  produit  de  cette  prise  et  des  chrétiens,  dont  le  nombre  est 
de  74. 

o  Produit  net  :  138,408  fr.  62  c.  » 

En  1815,  une  escadre  des  États-Unis,  sons  le  commandement  du 
commOdore  Decatur,  ayant'  mission  d'agir  contre  les  corsaires  algé- 
riens, rencontra  en  mer  un  brick  de  la  régence  et  la  frégate  comman- 
dée par  le  célèbre  kbptan  Hamidou  et  s'en  empara;  ce  dernier  trouva 
la  mort  dans  ce  combat. 

En  1827  >  la  flotte  algérienne  bloquée  dans  son  repaire,  tenta  dans 
un  spasme  suprême  de  sa  longue  agonie  qui  devait  durer  trois  années, 
de  rompre  Le  cercle  étroit  qui  repeignait,  mais  cette  tentative  fut  in- 
fructueuse, et  les  navires  algériens,  au  nombre  de  12,  durent  regagner 
le  port,  en  se  plaçant  en  toute  hâte  sous  la  protection; 'des  batteries  de 
la  côte.' 

On  s  ait  qu'à  la  suite  de  l'insulte  grossière  faite  par  le  dey  lui-même 
à  M.  Deval,  notre  consul  général,  le  gouvernement  de  la  France  fit 
bloquer  le  pbrt  d'Alger.  '  ■   ' 

Bien  que  cet  événement  qui  devait  être  le  prélude  de  la  conquête 
d'Alger,  soit  généralement  connu,  nous  croyons  devoir  le.  rappeler 
brièvement,  comme  corollaire  de  ce  qui  précède. 

C'était  le  30  avril  1827.  Notre  consul  général,  M.  Deval,  se  présentait 
devant  le  dey  pour  le  complimenter,  selon  l'usage,  à  l'occasion  des 
fêtes  musulmanes  devant  s'ouvrir  le  lendemain.  Après  quelques  pa- 
roles échangées,  le  dey  demanda  brusquement  à  notre  représentant 
s'il  n'avait  pas-  à  lui  remettre  une  lettre  de  son  souverain.  Sur  la  ré- 
ponse négative  de  M.  Beval,  Hussein-Pacha  se  leva  furieux  et  lui  porta 
plusieurs  coups' d'un  chasse-mouches  qu'il  tenait  à  la  main,  lui  ordon- 
nant de  sortir  immédiatement  de  sa  présence,  et  cet  ordre  accompa- 
gné: de  termes  :  méprisants;  contre  le  gouvernement  français. 

Cet  inqualifiable  outrage  ne  pouvait  rester  impuni»  Une  division  na- 
vale, sous  les  ordres' du  capitaine  de  vaisseau  Collet,  partit  de  Toulon 
dans  les  premiers  jours  de  juin  1.827,  avec  mission  de  bloquer  le  port 
d'Alger. 

Cette  division  arriva  à  Alger  le  1 1  juin  au  matin,  et  le  commandant 
en  chef  remit  immédiatement  à  M.  Deval  les  instructions  du  ministre 
des  affaires  étrangères  qui  lui  prescrivaient  de  quitter  Alger. 

M.  le  consul  général  s'étant  rendu  à  cette  invitation,  M.  le  capitaine 
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de  vaisseau  Collet  rédigea  une  note  par  laquelle  il  exigeait  des  répa- 
rations pour  l'outnge  fait  à  la  France  sur  la  personne  de  son  repré- 
sentant. 

Ces  conditions  portaient  que  le  ministre  de  la  marine  de  la  régence 
devait  se  rendre,  à  la  tôle  d'une  députation,  à  bord  du  vaisseau  du  com- 
mandant de  l'expédition,  et  là,  faire  des  excuses  au  consul  général,  sur 
la  conduite  du  dey  à  son  égard  ;  le  pavillon  de  la  France  devait  être 
arboré  sur  les  forts  d'Alger  et  6aluô  de  100  cbups  de  canon,  fauta  de 
quoi  les  hostilités  commenceraient. 

Le  dey  d'Alger  n'ayant  point  satisfait  dans  les  24  heures  à  cet  ulti- 
matum, la  négociation  fut  rompue  et  le  blocus  fut  décidé.  11  dura  trois 
ans,  c'est-à-dire  jusqu'au  jour  où.  la  France  vint  elle-même  planter  son 
drapeau  sur  les  murs  d'Alger  et  affranchir  à  jamais  l'Europe  entière 
du  triple  fléau  qne  le  monde  civilisé  s'indignait  d'endurer  encore  :  la 
piraterie,  l'esclavage  des  prisonniers  chrétiens  et  les  tributs  honteux 
qu'un  peuple  barbare  lui  imposait  depuis  plus  de  300  ans!... 

A  la  notification  des  hostilités,  faite  immédiatement  après  rembar- 
quement de  nos  nationaux  résidant  à  Alger,  Hussein-Pacha  avait  ré- 
pondu par  l'ordre  de  détruire  les  établissements  que  nous  possédions 
dans  le  pays.  Cet  ordre  ne  tarda  pas  à  recevoir  son  entière  exécution, 
ainsi  qu'on  va  le  voir  dans  la  lettre  suivante  du  bey  de  Gonstantine  au 
dey  d'Alger,  datée  du  8  juillet  1827,  c'est-à-dire  40  jours  environ  après  m 
la  notification  de  la  rupture  : 

•  A  Hussein-Pacha....1.  Votre  serviteur  Si-El«Hafei-beo~Aoun  est  de- 
puis aujourd'hui  de  retour  auprès  de  moi.  Il  m'a  rendu  compte  qu'aus- 
sitôt son  arrivée  chez  le  cheikh  Mohamed-bou-Melhir  avee  votre  lettre, 
celui-ci  se  soumettant  et  obéissant  à  vos  ordres,  a  rassemblé  ses  gens 
et  dès  que  les  maçons  les  ont  rejoints,  il  est  monté  à  cheval  et,  suivi 
de  son  monde,  il  a  accompagné  Si-El-Hafei  à  La  Galle. 

«  Ils  ont  trouvé  que  les  chrétiens  avaient  emporté  ce  qu'il  y  avait,  ne 
laissant  rien,  si  ce  n'est  six  vieilles  pièces  de  canon  gisant  à  terre  de- 
puis la  première  époque  (de  l'établissement  de  La  Galle).  Quant  aux 
canons  neufs,  ils  ont  été  également  emportés. 

«  On  a  procédé  à  la  démolition  de  toutes  les  nouvelles  constructions, 


1  Nom  faieons  gr&ce  au  lecteur  de  tous  les  compliments  de  cette  lettre,  compliments  où 
le  mysticisme  se  mêle  confusément  à  l'obséquiosité,  l'emphase  religieuse  à  la,  servilité. 

Cette  lettre  a' été  traduite  et  reproduite  par  M.  Oh.  Féraud,  ancien  interprète  principal  do 
l'armée  «VArraque,  aujourd'hui  consul  général  de  France  à  Tripoli. 
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de  sorte  que  l'emplacement  (où  elles  se  trouvaient)  est  redevenu  tel 
qu'il  était  ayant  leur  élévation.  Ces  nouveaux  bâtiments  étaient,  en  ma- 
jeure partie,  construits  en  planches  ;  on  y  a  mis  le  feu  et  les  flammes 
ont  tout. réduit  en  ruines;  il  en  a  été  fait  de  même  de  toutes  les  char- 
pentes attenant  aux  bâtisses.  Celte  opération  accomplie,  ils  (les  démo- 
lisseurs) sont  revenus  et  je  vous  transmets  la  lettre  que  Bou-Methir 
vous  adresse  (à  ce  sujet). . 

«  Salutations » 

* 

«  El-Hadj-àhmed,  bey  de  Gonstantine. 
«  Le  dimanche  13  de  Hidja  1242  (8  juillet  1827).  » 

Cependant  le  gouvernement  français,  reconnaissant  l'inefficacité  du 
blocus  comme  système  de  répression,  résolut  de  prendre  des  mesures 
plus  décisives  et  plus  énergiques,  mais  il  crut  devoir,  avant  d'arrêter 
sa  détermination,  faire  une  nouvelle  démarche  vis-à-vis  du  dey.  M.  le 
comte  de  la  firetonnière,  capitaine  de  vaisseau,  fut  chargé  de  cette  im- 
portante mission.  Arrivé  à  Alger,  le  30  juillet  1829,  sur  le  vaisseau  la 
Provence,  qu'il  commandait,  il  porta  au  chef  de  la  régence,  jusque 
dans  son  palais  même,  à  la  casbah,  nos  justes  réclamations;  mais  le 
dey,  croyant  sans  doute  qu'il  était  aussi  facile  de  nous  vaincre  que  de 
nous  outrager,  fit  cette  orgueilleuse  réponse  â  notre  ambassadeur  : 
«  fai  de  la  poudre  et  des  canons,  et  puisqu'il  n'y  a  pas  moyen  de  s'en- 
«  tendre,  vous  êtes  libre  de  vous  retirer.  Vous  êtes  venu  sous  la  foi  du 
«  sauf-conduit  aman-ilé,  je  vous  permets  de  sortir  sous  la  même  ga- 
«  ranlie.  » 

Le  négociateur,  fixé  sur  le  résultat  de  sa  mission,  prit  aussitôt  congé 
du  dey  et  regagna  son  vaisseau. 

Couvert  du  pavillon  parlementaire  et  portant  le  pavillon  du  roi 
arboré  à  la  corne  et  le  guidon  du  commandement  au  grand  mât, 
le  vaisseau  la  Provence,  après  avoir  appareillé  sans  aucune  difficulté, 
mais  forcé  par  le  vent  de  passer  à  portée  du  canon  sous  les  batteries 
de  la  ville,  se  disposait  à  gagner  le  large,  quand  sur  un  signal  donné 
de  la  casbah,  un  coup  de  canon  à  poudre  partit  de  la  batterie  du  fanal. 
Peu,  de  minutes  après,  malgré  la  promesse  du  dey,  une  vive  canon- 
nade à  boulets  fût  tirée  sur  le  vaisseau  français  qui,  sur  la  foi  de  son 
sauf-conduit  et  sans  aucune  défiance,  naviguait  pour  sortir  de  la  baie. 
Cette  canonnade  dura  une  demi-heure,  c'est-à-dire  jusqu'à  ce  que  la 
frovence  fût  hors  de  portée.  Ce  vaisseau  essuya  le  feu  de  80  coups  de 
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canon  et  celui  de  plusieurs  bombos  qui,  heureusement,  ne  l'atteigni- 
rent pas  :  1 1  boulets  seulement  portèrent ,  mais  sans  blesser  personne. 

Nos  marins,  dont  la  patience  et  le  patriotisme  venaient  d'être  mis  à 
une  si  rude  épreuve,  rongeaient  leur  frein  et  brûlaient  du  désir  dé  tirer 
une  vengeance  éclatante  et  immédiate  de  la  grave  insulte  faite  à  notre 
drapeau,  mais  M.  le  capitaine  de  vaisseau  de  la  Bretonnière  ",  voulant 
affirmer  ainsi  davantage  cet  attentat  au  droit  des  gens,  s'éloigna  sans 
riposter. 

Mais  ce  nouvel  outrage  devait  bientôt  attirer  sur  la  régence  une  ven- 
geance éclatante.  Après  trois  années  de  blocus,  la  France  venait  enfin 
de  prendre  la  résolution  d'imposer  cette  juste  réparation  par  les 
armes*.  ' 

L'expédition  d'Alger  fut  décidée  au  commencement  de  l'année  sui- 
vante 1830,  et  en  moins  de  trois  mois,  plus  de  100  navires  de  guerre 
étaient  armés  et  réunis  à  Toulon,  savoir  :  11  vaisseaux,  24  frégates, 
14  corvettes,  26  bricks,  9  canonnières,  9  gabarres  et  7  bateaux  à  va- 
peur. De  plus,  environ  400  bâtiments  de  commerce  affrétés  pour  le 
transport  des  vivres  et  du  matériel  accompagnaient  l'expédition. 

Le  commandement  de  la  flotte  fut  confié  à  H.  le  vice-amiral  Duperré, 
dont  on  appréciait  à  leur  juste  valeur  la  bravoure  et  l'expérience.  A  son 
arrivée  à  bord  de  la  Provence,  où  il  avait  fait  arborer  son  guidon  de 
commandement,  l'amiral  Duperré  adressa  à  l'armée  navale  l'ordre  du 
jour  suivant  : 

«  Vaisseau  1*  ProveHos,  le  18  mai  1880. 

c  Officiers,  sous-officiers  et  marins  ! 

«  Appelés  avec  nos  frères  d'armes  de  l'armée  expéditionnaire  à 
prendre  part  aux  chances  d'une  entreprise  que  l'honneur  et  l'humanité 


1  Plus  tard  contre-amiral,  commandant  supérieur  de  la  marine  dans  les  possessions  fran- 
çaises du  Nord  de  l'Afrique.  Août  1834  à  septembre  1836. 

1  Dans  l'un  de  ses  ouvrages  ayant  trait  à  la  conquête  d'Alger,  M.  Ch.  Féraud  cite  ce  fait 
caractéristique  qu'au  début  de  la  rupture  arec  Alger,  le  gouvernement  français,  auquel  le 
blocus  coûteux,  fatigant  et  stérile  des  côtes  de  la  régence  ne  convenait  point,  avait  songé 
à  faire  occuper  l'Algérie  par  le  pacha  d'Bgypte,  Méhémet- Ali."  Celui-ci  n'accepta  pas  la  pro- 
position qui  lui  était  faite;  mais  quand  il  apprit  l'insulte  que  notre  parlementaire  avait 
subie,  il  envoya  immédiatement  un  émissaire  au  dey  d'Alger,  avec  une  lettre  oontenant  le 
passage  suivant  :  - 

«  Insensé!  tu  viens  d'aggraver  ta  première  faute  vis-à-vis  de  la  France  par  un  nouvel 
outrage  entre  nations.  As-tu  donc  oublié  le  testament  de  Kalr-ed-dln,  conservé  religieuse- 
ment an  kiosque  de  la  marine  d'Alger,  qui  dit  :  •  81  tu  te  brouilles  le  matin,  avec  les  Fran- 
çais, Je  te  conseille  de  faire  la  paix  avant  le  soir.  > 

Hussein-Pacha  répondit  avec  dédain  verbalement  en  ces  termes  à  l'envoyé  de  Méhémet- 
Ali:  ■  Retourne  vers  ton  maître  et  dis-lui  de  continuer  à  vendre  ses  frères  aux  chrétiens» 
au  lieu,  de  me  donner  des  conseil»  dont  je  n'ai  que  faire*  •  * 
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commandent ,  vous  devez  aussi  en  partager  la  gloire.  C'est  de  nos 
efforts  communs  et  de  notre  parfaite  union  que  le  roi  et  la  France 
attendent  la  réparation  de  l'insulte  faite  au  pavillon  français.  Recueil- 
lons les  souvenirs  qu'en  pareille  circonstance  nous  ont  légués  nos 
pères!  Imitons-les,  et  le  succès  est  assuré.  Partons! 

«  Signé  :  Duper  ré.  » 

Dès  le  19  mai,  rembarquement  des  troupes  et  du  matériel  était 
achevé,  et  le  25  la  flotte  appareilla  au  milieu  des  acclamations  enthou- 
siastes de  la  population.  L'escadre  se  dirigea  ensuite  sur  la  côte  d'Al- 
ger; le  30  au  matin,  elle  se  trouvait  dans  le  Nord  du  capGaxine,  à  5  ou 
6  milles  au  plus  de  la  côte,  mais  l'horizon  était  chargé  de  nuages,  la 
force  du  vent  augmentait  graduellement.  Tout  annonçait  enfin  du 
mauvais  temps.  Pendant  trois  jours,  la  flotte  eut  à  lutter  contre  des 
forts  vents  d'E.-S.-E.,  sans  pouvoir  gagner  la  côte  d'Algérie.  En  pré- 
sence de  ce  contre-temps  fâcheux  qui  pouvait  avoir  pour  l'expédition 
des  conséquences  désastreuses,  l'amiral  Duperré  fit  virer  de  bord,  et 
l'escadre  vint  relâcher  à  Palma  (lie  Majorque). 

«  J'ai  trouvé,  dit  l'amiral  Duperré  dans  son  premier  rapport  au  mi- 
nistre de  la  marine,  les  éléments  contraires.  Je  n'ai  pu  leur  opposer 
que  des  efforts  humains.  J'ai  puisé  dans  mon  zèle  et  mon  dévouement 
au  service  du  roi  ceux  qui  m'ont  aidé  à  prévenir  des  malheurs,  mais 
qui  n'ont  pu  mettre  à  l'abri  d'un  retard  dans  l'exécution  de  l'opération 
projetée.  » 

Ce  mouvement  rétrograde  de  la  flotte  causa  aux  Algériens  une  joie 
sans  pareille;  ils  voyaient  déjà  dans  leur  imagination  nos  vaisseaux 
dispersés  par  la  tempête  et  se  préparaient  à  s'en  disputer  les  débris 
sur  la  côte  ;  mais  leurs  illusions  devaient  être  de  courte  durée,  et  lors- 
que le  soleil  se  leva  radieux,  le  13  juin  1830,  ils  aperçurent  avec  stu- 
peur cette  imposante  et  formidable  escadre  s'approchant  majestueuse- 
ment et  en  bon  ordre  d'Alger. 

Après  avoir  séjourné  à  Palma  du  2  au  9  juin,  la  flotte  se  présenta, 
en  effet,  le  13  au  malin,  devant  la  ville  d'Alger.  Le  soir  du  même 
jour,  à  7  heures,  elle"  occupait  la  baie  de  Sidi-Ferruch,  après  avoir 
défilé  le  long  des  forts  de  la  ville.  La  journée  était  trop  avancée  pour 
le  débarquement,  les  dispositions  furent  prises  pour  l'opérer  le  lende- 
main à  la  pointe  du  jour.  La  corvette  la  Bayonnaise,  capitaine  Ferrin, 
le  brick  V Action,  capitaine  Hamelin,  et  le  brick  Badine,  capitaine 
Guindet,  n'ayant  pas  de  troupes  à  débarquer,  prirent  poste  dans  la 
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baie  à  l'Est,  pour  attaquer  eu  flanc  les  batteries  de  l'ennemi.  Les  ba- 
teaux à  vapeur  le  Nageur  et  le  Sphinx,  capitaines  Louvrier  et  Sarlat, 
reçurent  l'ordre  de  couvrir  de  leurs  feux  le  débarquement  dans  l'Ouest. 
Le  14,  à  4  heures  du  matin,  le  débarquement  commença,  et  vers  midi 
l'armée  entière  (37,500  hommes  et  3,900  chevaux)  était  complètement 
débarquée1. 

C'en  éfeit  fait  de  la  régence  et  de  sa  marine,  la  flotte  des  forbans 
algériens  ne  devait  plus  sillonner  ces  mers  où  pendant  si  longtemps 
elle  avait  été  l'effroi  des  navires  de  commerce  de  toute  la  chrétienté, 
car  le  5  juillet  1830,  après  les  victoires  signalées  de  Sidi-Ferruch, 
Slaouëli  et  la  prise  du  fort  de  l'Empereur,  le  drapeau  de  la  France 
flottait  en  vainqueur  sur  les  murs  d'Alger. 

CONCLUSION. 

Que  sont  devenus  tous  ces  marins  algériens  qui,  au  moment  de  notre 
conquête,  s'élevaient  encore,  d'après  les  documents  de  l'époque,  à  un 
effectif  de  15,000  hommes?  Que  sont  devenus  ces  audacieux  raïs  et 
pirates  dont  la  mer  était  le  principal  élément?  Les  uns  se  Grent  por- 
tefaix, manœuvres,  etc.,  d'autres  se  retirèrent  à  Tanger,  Tunis  ou 
Tripoli;  mais  le  plus  grand  nombre  se  réfugia  dans  l'intérieur  du  pays 
pour  y  prendre  les  armes  contre  nous  :  Abd-el-Kader  avait,  parait-il, 
un  certain  nombre  d'anciens  marins  algériens  parmi  ses  réguliers. 

L'on  ne  pouvait  doac  songer  à  attirer  à  nous  tous  ces  débris  de 
l'ancienne  marine  algérienne  ;  nous  eussions  certainement  payé  deux 
fois  les  frai6  de  notre  hospitalité  et  de  notre  organisation.  Pour  ne  citer 
qu'un  exemple,  n'avons-nous  pas  vu  pendant  la  formidable  insurrec- 
tion indigène  de  1871,  parmi  les  prisonniers  arabes  pris  les  armes  à  la 
main,  d'anciens  mousses  indigènes  de  l'école  du  slationnaire  d'Alger1? 
J'ai  été  témoin  du  fait  à  l'Amirauté,  à  Alger;  c'était  au  mois  de  mai 

1871,  au  début  de  l'insurrection;  l'aviso  le  Forfait  venait  de  débar- 

—     -  -      —  --  —  —  -  ■  —  —  -  ■  -        ■  ■-    i 

1  Cest  à  deux  marins  de  l'expédition,  les  sieurs  Sion  et  Bennou,  matelots  gabiers,  que 
revient  l'honneur  d'avoir  planté  les  premiers  le  drapeau  français  sur  le  sol  algérien. 

1  Cette  école  avait  été  Instituée  &  bord  du  sratlonnaire  V Allier,  en  juin  1855,  et  les  enfants 
qui  y  étaient  admis  devaieut  y  séjourner  un  certain  temps;  ils  y  recevaient  les  premières 
notions  dn  métier  de  marin,  apprenaient  à  lire,  à  écrire  et  un  peu  à  parler  français  ;  puis  ils 
passaient  snr  les  bâtiments  de  la  station,  où  Ton  achevait  do  les  façonner  aux  exigences  dn 
service  de  la  marine.  On  espérait  que  cette  institution  produirait  d'excellents  résultats, 
mais  tons  les  efforts  tentés  dans  ce  bat  pendant  une  longue  expérience  de  seise  années  fu- 
rent infructueux.  Cette  école  fut  supprimée  par  l'amiral  de  Queydon,  alors  gouverneur 
général  de  l'Algérie,  en  mai  1876. 
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quer  un  nombreux  contingent  d'otages  indigènes  pris  parmiles  plus 
influents  et  les  plus  compromis  des  insurgés;  M.  Laumonnier,  qui  était 
alors  premier-maître.,  à  la  .direction,  du  port,  reconnut  parmi  ces  indi- 
gènes  deux  anciens  mousses  de  l'école  dont  nous  venons  de  parler. 
«  Pourquoi  avez- vous  pris  les  armes  contre  nous,  leur  demanda-t-il  ex 
abrupto?  »  Ils  feignirent  tout  d'abord  de  ne  pas  comprendre:  mais  se 
voyant  reconnus,  ils  répondirent*  en  bon  français  et  avec  cet  air  de 
froide  philosophie  particulier  aux  sectateurs  de  l'islamisme  :  «  Ce  qui 
est  fait  est  fait; -nous  avons  obéi  en  cela  à  Dieu  et  à  notre  seigneur 
El-Hadj-Mokrani.  »  On  sait  que  le  Bach-aga  de  laMedjana,  Ben-el-Hadj, 
Mohamed-el-Mokrani,  le  chef  de  la  formidable  insurrection  de  1871, 
fut  tué  dans  le  combat  livré  par  deux  compagnies  du  4°  régiment  de 
zouaves,  le  5  mai  1871,  près  du  Bordj-Bel-Kheurroub,  sur  la  rive  gau- 
che de  l'Oued-Souflot.  Le  Mokrani,  l'Invulnérable,  l'Invincible,  etc.,  etc., 
fut  atteint  d'une  balle  à  la  léte  qui  le  tua  sur  le  coup. 

11  faut  donc  bien  le  reconnaître,  les  marins  algériens  n'étaient  point 
civilisés;  c'étaient  de  hardis  pirates,  des  forbans  qui  attaquaient  les 
navires  marchands  partout  où  ils  les  rencontraient  et  à  quelque  nation 
chrétienne  qu'ils  appartinssent,  et  vendaient  ensuite,  selon  les  formes 
usitées,  à  des  juifs  ou  à  des  Maures,  le  produit  de  leurs  rapines.  Voilà 
en  quoi  consistait  leur  commerce  ou  leur  industrie.  Il  ne  s'était  donc 
pas  opéré  chez  eux  de  transformation  morale,  et  nous  les  trouvâmes 
ep  1830  ce  qu'ils  étaient  depuis  des  sièeles,  parce  que,  n'ayant  eu 
aucune  communauté  d'intérêt  avec  aucun  peuple  civilisé,  ils  n'avaient 
pas  senti  ce  stimulant  infaillible  du  progrès  et  de  besoins  nouveaux,  et 
ils  renoncèrent  dès  lors  définitivement  à  une  navigation  dont  les  opé- 
rations n'étaient  plus  du  tout  en  rapport  avec  leurs  instincts  de  rapine 
et  de  brigandage. 

Philippeville,  le  28  janvier  1883. 

A.  Lacour, 
Sous-Age?t  du  commissariat  de  la  marine. 


652  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


LES   ENGINS 


ET  LES 


PRODUITS  DE  LA  PECHE 


DANS   LES   MERS   D'EUROPE 


Nous  avons  cherché  dans  ce  travail  à  dresser,  d'une  façon  succincte, 
un  tableau  aussi  complet  que  possible  de  l'état  actuel  des  pèches  en 
Europe. 

De  toutes  les  industries,  la  pèche  est  peut-être  la  seole  qui  n'a  pas 
ressenti  d'une  manière  bien  sensible  l'influence  du  progrès. 

A  part  quelques  innovations  dues  surtout  à  l'initiative  privée  et  quel- 
ques ingénieuses  applications,  nous  ue  voyons  dans  les  procédés  em- 
ployés aujourd'hui  que  la  répétition  de  ce  qui  s'est  fait  de  tout  temps. 

Nous  ne  parlons  naturellement  icj  que  de  la  pèche  au  large  ou  sur  les 
cèles,  car,  pour  tout  ce  qui  se  rapporte  à  l'aquiculture  ou, à  la  pisci- 
culture, on  sait  quel  pas  immense  ces  sciences  ont  fait  depuis  quelques 
années. 

L'étude  et  la  comparaison  des  engins  dont  on  se  sert  tant  en  France 
qu'à  l'étranger  prouvent  qu'à  part  quelques  différences  de  détail,  les 
autres  peuples  ne  sont  pas  plus  avancés  que  nous,  du  moins  pour  ce 
qui  concerne  la  pratique  de  la  pèche  en  pleine  mer. 

Si,  d'un  autre  côté,  on  jette  un  coup  d'œil  sur  les  résultats  obtenus, 
on  est  douloureusement  frappé  par  le  grand  nombre  d'accidents  qui  se 
produisent,  principalement  dans  les  mers  du  Nord  de  l'Europe. 

Tous  les  ans,  le  bureau  Veritas  signale  des  navires  de  pèche  perdus, 
engloutis  avec  de  nombreux  équipages.  Malgré  cela,  on  voit  tous  les 
ans,  les  fils,  les  frères  et  les  parents  des  victimes,  poussés  par  l'impi- 
toyable  loi  du  Struggle  for  ïife  retourner  avec  insouciance  à  la  pèche 
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et  jeter  leurs  filets  à  la  place  même  où  les  leurs  ont  péri.  Depuis  20  aus 
surtout,  la  liste  des  pécheurs  disparus  s'est  augmentée  dans  une  pro- 
portion effrayante.  On  ne  compte  plus  sur  nos  côtes  les  veuves  et  les 
orphelins  auxquels  l'assistance  publique  et  la  charité  privée  sont  obli- 
gées de  venir  en  aide. 

En  recherchant  d'où  peut  provenir  un  pareil  état  de  choses,  on  est 
amené  à  étudier  les  trois  principaux  éléments  de  la  pêche  :  les  engins 
en  usage,  les  bateaux  ou  les  hommes  qui  les  montent. 

Engins.  —  Dans  la  première  partie  nous  avons  décrit  les  différents 
engins  de  pêche  en  faisant  ressortir  les*  inconvénients  qu'ils  peuvent 
avoir  dans  la  pratique.  Nous  énumérons  aussi  les  quelques  améliora- 
tions qu'ils  ont  subies  parmi  lesquelles  viennent  en  première  ligne  : 

1°  Les  nouvelles  sennes  pour  sardines; 

2°  L'emploi  du  coton  pour  la  confection  des  filets; 

3°  Les  appareils  à  fusée  et  à  projectiles  pour  la  pêche  des  squales  et 
cétacés  ; 

4e  Les  différentes  applications  de  la  lumière,  de  la  vapeur  et  de  l'é- 
lectricité, particulièrement  les  haleurs  à  vapeur; 

5°  Le  nouveau  système  de  pêche  préconisé  par  H.  Berthelot,  etc. 

Nous  espérons  que  si  la  cause  du  mal  provient  d'engins  défectueux, 
les  nombreux  perfectionnements  que  la  science  continuera  à  leur  ap- 
porter, atténueront  en  grande  partie  ce'  que  leur  usage  peut  présenter 
de  dangereux. 

Bateaux.  —  La  France,  l'Angleterre,  l'Allemagne  et  la  Hollande  ont 
adopté  pour  la  pêche  au  chalut  et  aux  filets  flottants,  des  types  de  ba- 
teaux à  peu  près  semblables. 

Les  anciens  lougres  français  ont  été  remplacés  par  d'élégants  dandys 
tenant  bien  la  mer,  long  de  15  à  25  mètres  et  calant  de  3  à  6  pieds. 

Les  Écossais  ont  de  grandes  baleinières  massives  admirablement 
construites  pour  pouvoir  résister  au  mauvais  temps.  Les  smacks  de  la 
côte  Est  d'Angleterre  sont  réputés  tellement  supérieurs  comme  marche 
et  comme  installations,  qu'ils  ont  servi  de  modèle  à  de  nombreux  yachts 
de  plaisance  et  de  navigation. 

Les  Hollandais  se  servent  encore  de  lougres  et  de  grosses  barques 
lourdes  marchant  mal,  mais  se  comportant  parfaitement  au  large. 

Ces  bateaux  remplissent  toutes  les  conditions  de  solidité  et  de  sûreté 
que  Ton  peut  désirer. 

Il  y  a  évidemment  des  exceptions  :  on  rencontre  parfois  certains  na- 
ît*.   MAR.    —   MARS    1883.  42 
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vires  vieux,  mal  gréés,  expédiés  par  des  armateurs  plus  économes  de 
leurs  deniers  que  de  la  vie  de  leurs  semblables.  C'est  à  l'État  qu'appar- 
tient en  France  la  police  de  la  pêche.  C'est  par  une  surveillance  stricte 
et  sévère  des  conditions  à  remplir  que  Ton  pourra  écarter  tout  danger 
provenant  de  ce  chef. 

Équipages.  —  Le  métier  de  pêcheur  ne  s'apprend  que  par  la  prati- 
que. Toutefois,  la  grande  pêche  du  large  exige  de  celui  qui  s'y  livre, 
non  seulement  des  connaissances  techniques  et  des  qualités  d'homme 
de  mer,  mais  encore  certains  principes  de  navigation  et  une  étude  ap- 
profondie des  parages  à  fréquenter. 

Pour  ce  qui  concerne  la  pratique,  nous  croyons  qu'il  n'y  a  rien  à 
apprendre  aux  pécheurs  de  profession  qui,  habitués  à  la  mer  dès  leur 
jeunesse,  naviguent  la  plus  grande  partie  de  leur  existence.  C'est  parmi 
ces  bommes  que  les  marines  de  guerre  recrutent  les  matelots  les  plus 
sérieux  et  les  plus  exercés.  Il  n'en  est  pas  de  même  pour  la  théorie. 

On  ne  doit  pas  évidemment  exiger  dos  patrons  de  barque  les  exa- 
mens de  capitaine  au  long  cours  ou  au  cabotage,  ni  même  les  connais- 
sances plus  modestes  des  patrons  morutiers. 

Nous  avons  cependant  entendu  souvent  des  personnes  très  compé- 
tentes dans  la  question,  exprimer  le  désir  de  voir  instituer,  dans  les 
grands  centres,  des  cours  théoriques  et  des  conférences  que  les  pê- 
cheurs pourraient  suivre  pendant  la  saison  du  chômage. 

On  traiterait  devant  eux  diverses  questions  de  navigation  intéressant 
la  pêche,  quelques  notions  élémentaires  de  machine  pour  les  mettre  à 
même  de  se  servir  des  haîeurs  à  vapeur  et  de  se  rendre  compte  de 
leurs  avaries,  etc. 

On  les  tiendrait  au  courant  de  toutes  les  innovations  et  perfection- 
nements apportés  aux  engins,  des  diverses  méthodes  de  préparation  et 
de  salaison  en  usage  chez  les  étrangers,  avec  leurs  avantages  et  leurs 
inconvénients. 

Enfin,  par-dessus  tout,  on  chercherait  par  une  appréciation  saine  et 
exacte  des  choses  du  métier  à  détruire  certains  préjugés,  certaines 
idées  routinières  qui  sont  l'obstacle  de  tout  progrès,  de  toute  marche 
en  avant. 

Ces  cours  d'application  seraient,  nous  en  sommes  convaincus,  le  plus 
sûr  moyen  de  faire  sortir  l'importante  industrie  de  la  pêche  de  son  état 
de  stagnation.  Nos  pécheurs,  plus  instruits  des  choses  de  la  mer,  lut- 
teraient avec  plus  d'avantage  contre  les  dangers  de  chaque  jour,  et 
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peut-être  par  cette  manière  de  faire,  verrait-on  diminuer  le  nombre 
des  accidents  auxquels  nous  faisions  allusion  plus  haut. 

En  poursuivant  le  môme  ordre  d'idées,  nous  signalons  l'utilité  et  la 
sécurité  qu'offrirait  rétablissement  de  communications  directes  entre 
les  pécheurs  qui  travaillent  au  large  et  la  terre. 

Nous  proposons  dans  ce  but  l'emploi  des  pigeons  voyageurs,  déjà 
utilisés  chez  nos  voisins  d'outre-Manche. 

En  juillet  1879,  plusieurs  bateaux  de  Wick  (Ecosse),  qui  péchaient 
le  hareng  par  le  travers  des  Orcades,  furent  surpris  par  un  violent  coup 
de  vent  de  S.-O.  L'un  d'eux  qui  avait  perdu  sa  mâture  et  fait  de  nom- 
breuses avaries  en  cherchant  à  sauver  ses  filets,  possédait  à  bord  deux 
pigeons  voyageurs  que  lui  avait  confiés  son  armateur  au  départ. 

Un  de  ces  pigeons  fut  lâché  avec  une  dépêche  demandant  des  secours 
et  indiquant  la  position  exacte.  5  heures  après,  un  remorqueur  arri- 
vait et  conduisait  à  l'abri  du  port  le  plus  voisin,  non  seulement  ce  ba- 
teau, mais  encore  2  barques  en  détresse  dans  les  mêmes  parages. 

Quatre  autres  navires  de  pêche  partis  de  Wick  le  même  jour  et  ayant 
eu,  par  conséquent,  à  essuyer  le  même  coup  de  vent,  se  perdirent 
corps  et  biens. 

La  deuxième  partie  de  ce  travail  contient  la  liste  des  produits  de  la 
pêche,  tant  au  point  de  vue  alimentaire  qu'au  point  de  vue  industriel. 

La  mer  offre  à  bon  compte  une  nourriture  substantielle  et  abondante. 
Les  soins  et  les  raffinements  apportés  aux  diverses  préparations  font 
rechercher  par  tout  le  monde  les  conserves  de  poisson. 

En  Angleterre  et  en  Allemagne,  le  poisson  salé  et  fumé  forme  aujour- 
d'hui la  base  de  l'alimentation  des  classes  ouvrières. 

Bans  l'étude  des  produits  industriels,  nous  nous  occupons  particuliè- 
rement des  rogues,  des  algues  et  des  engrais. 

Nous  rappelons  que  nous  possédons  sur  nos  côtes  et  au  large  des 
amendements  de  toute  espèce  (plantes,  vases,  sables,  détritus  végétaux 
et  minéraux,  poissons),  qui  jusqu'ici  ne  sont  exploités  que  sur  une 
petite  échelle. 

Si  les  essais  tentés  ces  dernières  années  en  Angleterre,  en  Prance  et 
en  Suède  pour  la  fabrication  des  engrais  de  poisson, continuent  adon- 
ner de  bons  résultats,  la  mer  deviendra  bientôt  la  principale  ressource 
de  l'agriculture  et  son  influence  bienfaisante  s'étendra  non  seulement 
sur  les  pays  du  littoral,  mais  aussi  au  centre  même  de  l'Europe. 
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PREMIÈRE  PARTIE.  —  ENGINS  DE  PÊCHE. 

1°  Filets  traînants. 

a)  Chaluts  et  guaoguis  :  fourcades,  bouguiêres,  bregins,  bâches. 

b)  Sennes  :  coller ets,  tougenets,  wands,  folles»  demi-folles,  rieux, 

canières,  penthières,  martramaou,  etc. 
2  Filets  fixes, 
a)  Tramaux  :  tramaux  sédentaires,  sadours,  péougnes,  stoueyres,  li- 

rolets,  jagudes,  breiges,  romalières,  segetières,  tremaci,  alozat, 

payolles,  batludes  à  3  nappes,  buccharié. 
'    b)  Autres  ûlets  fixes  :  picots,  filets  à  vieilles,  sottes,  réclare,  escom- 

brière,  roguières,  tics,  rissoles,  battudes  de  poste,  thonaires, 

sennes  fines,  stownets. 
'    c)  Filets  fixes  sur  pieux  :  globes,  canats,  filets  de  barrage,  etc. 
d)  Nasses  et  engins  de  fond  :  verveux,  uves,  louves,  claies,  paniers, 

bouraques,  nasses,  hommen. 
3*  Filets  flottants. 

a)  Filets  pour  harengs  et  maquereaux. 
*    b)  Filets  pour  sardines. 
'   c)  Filets  pour  morues. 

f   d)  Autres  filets  flottants  :  sennes  remorquées,  rets,  courantiles,  tra- 
maux flottants,  dreige. 
é)  Filets  à  main  :  carrelets,  échiquiers,  bouteux,  trubies,  ciseaux, 

dranets,  faux,  araignées,  haveneaux,  épervier  de  mer. 
4°  Engins  pour  crustacés  et  chevrettes. 
5°  Pèche  aux  cordes. 

a)  Lignes  :  lignes  de  fond ,  lignes  dormantes,  lignes  flottantes  et  de 

traîne,  faux. 

b)  Poche  aux  cordes  de  la  morue. 

•c)  Poche  aux  cordes  des  maquereaux. 

d)  Lignes  et  engins  pour  les  squales  et  cétacés  :  harpons  à   fusée, 
appareils  explosibles. 
6*  Engins  divers  (fouines,  dragues,  etc.). 
7°  Pêcheries.  Gords,  bouchots,  madragues,  palets,  bourdigues,  ravoirs, 

crousilles,  hauts  parcs,  etc. 
8°  Auxiliaires  de  la  pêche, 
a)  Vapeur  :  haleurs  à  vapeur. 
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b)  Lumière,  électricité,  torpilles. 

c)  Pigeons  voyageurs. 

i°  Filets  traînants. 

Les  filets  traînants  sont  des  engins  qui  ont  le  plus  souvent  la  forme  de 
vastes  poches  ou  de  sacs  munis  d'une  ouverture.  On  les  remorque  en 
bateau  ou  à  pied  en  les  maintenant  au  fond  de  l'eau  à  l'aide  de  poids. 

On  leur  reproche  de  ratisser  et  de  détruire  la  végétation,  de  dépla- 
cer Je  frai  et  d'épuiser,  par  suite,  très  rapidement  les  parages  où  ils 
opèrent. 

C'est  pour  ces  raisons  que  leur  usage  est  soumis  à  des  règlements 
contenus  dans  les  décrets  de  novembre  1859  et  de  mai  1862. 

Les  deu*  types  principaux  sont  les  chaluts  et  les  sennes. 

a)  Chaluts  et  guanguis. 

Le  chalut  français  a  tantôt  la  forme  d'un  sac  rectangulaire  dont  la 
longueur  est  à  peu  près  le  double  de  la  largeur,  tantôt  la  forme  coni- 
que tronquée. 

Celte  dernière  forme  est  surtout  employée  dans  la  Manche.  Les  mail- 
les du  sac  ont  environ  0*,035  en  carré.  La  partie  supérieure  de  l'ou- 
verture ou  gueule  du  chalut  est  transfilée  sur  une  vergue  en  bois  de 
1  i  mètres  de  long,  portant  de  chaque  côté  deux  chandeliers  en  fer  en 
quart  de  cercle.  La  partie  inférieure  de  la  gueule  est  garnie  d'un  bour- 
relet de  filins  ou  d'une  cbatne. 

Le  dessous  du  cône  porte  à  son  extrémité  un  renfort  de  vieux  filets.. 

Le  chalut  en  usage  dans  le  2e  arrondissement  peut  atteindre  13  mè-, 
1res  d'ouverture;  il  est  muni  de  flottes  et  de  plombées.  De  chaque  côté 
de  la  gueule  se  trouve  un  petit  échalon  en  bois  où  passent  et  s'amar- 
rent la  corde  de  tente  et  le  cablot  de  pied  formant  l'entrée  du  sac. 

Une  longue  perche  maintient  l'ouverture  du  filet. 

Les  Anglais  emploient  le  chalut  à  vergue  et  le  chalut  dit  à  bout-de- 
hors. 

Le  premier  est  un  vaste  filet  à  poche  de  70  pieds  de  long,  40  pieds 
de  gueule  et  10  pieds  de  queue. 

La  partie  supérieure  est  fixée  à  une  vergue  supportée  par  deux  chan- 
deliers en  fer  de  3  pieds  de  haut. 

La  partie  inférieure  est  très  large  et  est  transfilée  sur  une  chaîne. 

Le  sac  se  compose  de  deux  grands  compartiments  formés  par  le  la- 
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cage  du  filet.  Une  forte  patte  d'oie  part  de  la  tête  des  chandeliers  et  se 
termine  par  un  halin  de  150  brasses  de  long. 

Le  chalut  à  bout-dehors  ne  s'emploie  que  dans  le  Sud  de  l'Irlande; 
il  est  de  petite  dimension  et  se  manœuvre  à  l'aide  d'un  long  espar 
poussé  en  bataille.  Sa  poche  est  conique,  ses  chandeliers  d'ouverture 
sont  deux  simples  tiges  de  fer  encastrées  dans  la  vergue. 

Les  lougres  et  les  smacks  qui  font  la  pêche  au  chalut  sur  la  côte 
anglaise  jaugent  de  30  à  70  tonneaux. 

La  poche  des  chaluts  hollandais  est  cylindro-conique.  La  vergue  a 
7",50  de  long,  0m,32  de  circonférence  et  porte  à  chaque  bout  deux  fers 
droits  de  0m,80  de  hauteur. 

L'effort  exercé  par  la  remorque  venant  du  bateau  agit  directement 
sur  ces  fers  et  maintient  le  filet  ouvert. 

Lorsque  le  bateau  vient  à  s'arrêter,  les  deux  fers  retombent  sur  le 
fond  et  la  gueule  du  filet  se  trouve  fermée. 

Le  guangui  que  l'on  emploie  dans  la  Méditerranée  est  un  filet  de 
forme  conique  sans  étranglement. 

La  partie  la  plus  large  de  la  poche  se  nomme  ségarié,  la  partie  infé- 
rieure lé  culaignon. 

De  chaque  côté  de  l'ouverture  sont  tendues  deux  larges  ailes  en  filet 
d'une  trentaine  de  mètres  de  long. 

Deux  bateaux  s'attellent  à  cet  appareil  pour  le  traîner  au  fond  de 
l'eau.  Aussi,  par  analogie  avec  ce  qui  se  passe  à  terre,  dans  les  champs, 
nomme-t-on  ces  bateaux  bœufs,  et  ce  mode  de  pêche  la  pêche  aux 
bœufs. 

Si  le  guangui  n'est  pas  de  grande  dimension,  un  seul  bateau  peut  suf- 
fire à  le  manœuvrer. 

Dans  ce  cas,  les  deux  extrémités  du  filet  sont  maintenues  par  une 
vergue.  Cette  pêche  est  dite  à  la  vache. 

Le  guangui  se  mouille  quelquefois  près  de  la  côte  et  se  haie  directe- 
ment à  terre.  Cette  manière  de  procéder  n'est  autorisée  en  France  qu'à 
certaines  époques. 

Les  fourcades,  faux  guanguis,  moulinets  sont  des  instruments  sem- 
blables aux  guanguis  ;  ils  se  manœuvrent  en  bateau  à  l'aide  d'un  tour- 
niquet ou  vireveau. 

La  pêche  à  la  tartane  est  faite  comme  la  pêche  à  la  vache  par  un 
seul  bateau  qui  se  laisse  dériver  6ous  voiles.  Le  tartanon  est  formé 
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dune  poche  et  de  deux  larges  ailes  dont  les  mailles,  d'abord  très  lar- 
ges, diminuent  en  se  rapprochant  du  centre  de  l'appareil. 

Ces  ailes  sont  suspendues  par  des  halins  à  des  bouts-dehors  nommés 
piaux.  L'étranglement  de  l'entrée  de  La  poche  se  nomme  la  margue. 

Les  autres  filets  traînants  en  usage  dans  la  Méditerranée  sont  : 

1°  Ueyssauge  ou  bouguier  formé  de  deux  longs  bras  aboutissant  à 
un  tramail  ou  à  une  poche  ; 

2°  La  trahie,  le  breguin  ou  baurguin  employés  par  les  pécheurs  de 
Marseille; 

3e  La  sciabica,  le  sciabicotto.  Ce  dernier  filet  est  spécial  au  quartier 
de  Bastia.  Il  a  des  ailes  de  32  mètres  de  long  et  une  poche  de  8  mètres 
de  profondeur. 

Tous  ces  appareils  sont  manœuvres  dans  des  bateaux  ayant  au  moins 
12  hommes  d'équipage.  On  les  haie  à  bras  du  large  à  terre.  Le  règle- 
ment du  19  novembre  1859  interdit  de  les  rentrer  à  bord  et  de  les  re- 
morquer à  la  voile  ou  à  l'aviron. 

On  se  sert  aussi  à  l'embouchure  des  fleuves  d'une  poche  dite  bâche 
traînante  pour  prendre  de  la  blanchaille. 

Les  filets  traînants  qui  se  rapportent  au  genre  chalut,  ne  peuvent 
s'employer  que  sur  un  sol  uni  principalement  sur  fond  de  sable. 

Le  chalutage  a  lieu  en  sens  contraire  du  courant  ou  suivant  une  di- 
rection perpendiculaire,  mais  jamais  dans  le  sens  du  mouvement  de 
l'eau. 

On  laisse  généralement  l'appareil  à  la  mer  pendant  toute  la  durée  de 
la  marée.  Dans  certains  parages  cependant,  on  peut  relever  le  chalut 
toutes  les  deux  heures. 

La  vitesse  du  remorqueur  doit  être  réglée  de  manière  à  ne  pas  dé- 
passer  deux  nœuds  sur  le  fond.  Avec  une  plus  grande  vitesse  l'instru- 
ment serait  soulevé  et  ne  remplirait  plus  son  but. 

Si  le  filet  chavire,  la  vergue  de  la  gueule  traîne  sur  le  fond  et  l'ou- 
verture donnant  accès  au  poisson  se  trouve  fermée.  Le  pécheur  s'en 
aperçoit  aux  soubresauts  de  l'amarre.  11  doit  alors  relever  de  suite  l'ap- 
pareil sous  pe'ine  de  le  démolir. 

Lorsque  le  chalut  est  bien  placé,  la  corde  de  fond  glisse  sur  le  sol 
en  faisant  lever  le  poisson  qu'elle  rencontre.  Celui-ci  suit  son  instinct 
qui  le  fait  fuir  avec  le  courant  et  se  précipite  dans  le  sac. 

Un  chalut  peut  se  relever  assez  rapidement.  Aussi  lorsque  le  mauvais 
temps  arrive,  les  bateaux  chalutiers  sont  moins  exposés  que  les  bateaux 
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qui  font  la  pèche  aux  filets  flottants.  Ces  derniers,  en  effet,  sont  sou- 
vent obligés  d'étaler  le  coup  de  vent  sur  leurs  filets  ou  môme  de  les 
abandonner  si  la  dérive  menace  de  les  jeter  à  la  côte. 

Par  suite  de  son  poids  et  de  la  vitesse  qui  lui  est  imprimée,  le  chalut 
laboure  le  fond  de  la  mer  avec  une  force  considérable.  Cette  force  est 
telle  qu'il  est  arrivé  à  des  bateaux  chalutiers  de  draguer  et  de  ramener 
à  bord  de  grosses  ancres. 

Les  règlements  assignaient  autrefois  à  ce  filet  une  certaine  dimension 
de  mailles.  Cette  prescription  n'avait  pas  de  raison  d'être,  car  le  cha- 
lut recueille  toujours  en  môme  temps  que  le  poisson,  des  herbes  et  de 
la  vase  qui  font  obstruction  aux  mailles  et  retiennent  le  fretin  que  le 
pécheur  rejette  par  pelletées  à  la  mer. 

La  seule  réglementation  rationnelle  de  cet  instrument  ne  peut  donc 
se  trouver  que  dans  la  détermination  de  la  distance  de  la  côte  à  la- 
quelle on  doit  Je  traîner. 

On  emploie  depuis  quelque  temps  des  bateaux  à  vapeur  pour  le  re- 
morquage des  filets  traînants.  On  voit  à  rentrée  de  la  Gironde  des  va- 
peurs de  80  à  110  tonneaux  faisant  cette  poche.  Sur  la  côte  anglaise, 
les  nombreux  remorqueurs  qui  croisent  au  large  des  ports  pour  atten- 
dre les  voiliers  ou  pour  porter  les  pilotes  sont  toujours  munis  d'un 
chalut. 

b)  Sennes. 

Les  sennes  peuvent  être  manœuvrées  comme  filets  traînants  ou  filets 
flottants. 

La  senne  à  jet  est  une  longue  nappe  de  filets  formant  sac  au  milieu, 
garnie  de  liège  à  sa  partie  supérieure  et  de  plomb  à  sa  partie  inférieure. 
Chaque  extrémité  se  termine  par  un  bras  qui  sert  à  la  tendre  et  à  la 
baler. 

Son  but  est  d'embrasser  un  grand  espace  de  mer,  d'entourer  le  pois- 
son qui  s'y  trouve  et  de  le  capturer  directement  en  l'emprisonnant  dans 
la  poche. 

Elle  se  manœuvre  à  l'aide  d'un  ou  deux  bateaux,  à  la  voile  ou  à 
l'aviron. 

Les  pécheurs  arrivés  à  l'endroit  favorable,  la  mouillent  en  s'éloi- 
gnant  l'un  de  l'autre,  la  remorquent  pendant  quelque  temps  en  suivant 
la  même  direction,  puis  la  relèvent  en  se  rejoignant  ou  en  la  halànt  à 
terre. 
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Pour  cette  dernière  opération  il  faut  veiller  à  maintenir  à  égale  dis- 
tance des  deux  bateaux,  la  poche  placée  au  milieu  du  filet 

Lorsqu'on  mouille  la  senne  avec  un  seul  bateau,  on  amarre  les  deux 
bras  à  l'avant  et  à  l'arrière  et  on  se  laisse  dériver.  On  peut  aussi  jeter 
la  senne  à  petite  distance  de  la  côte  et  la  haler  directement  à  terre.  Si  le 
fond  est  caillouteux,  on  garnit  sa  ralingue  inférieure  d'une  bordure  en 
vieux  filins  nommée  souillarde. 

La  grande  senne  à  jet  a  des  mailles  de  0m,025  en  carré.  Sa  longueur 
varie  de  60  à  80  mètres  et  sa  chute  de  6  à  8  mètres. 

On  6e  sert  dans  le  4e  arrondissement  :  1°  d'une  senne  connue  sous 
le  nom  de  traîneau  qui  est  manœuvrée  par  des  pinasses;  2°  d'une 
senne  à  petites  mailles  pour  la  pèche  des  abissols;  3°  d'une  senne 
dite  de  Saou  ou  de  Ristéou  pour  prendre  les  mules  dans  le  golfe  de 
Gascogne. 

Les  boulièches  sont  de  très  grandes  sennes  employées  dans  la  Médi- 
terranée. 

La  senne  dite  colleret  est  plus  large  en  son  milieu  qu'à  ses  extrémi- 
tés. Chaque  côté  se  termine  par  une  vergue  plombée  à  sa  partie  infé- 
rieure reliée  aux  bras  par  une  petite  patte  d'oie. 

Les  sennes  anglaises  et  suédoises  affectent  surtout  cette  dernière  dis- 
position. 

Les  sennes  belges  pour  prendre  le  poisson  plat  se  nomment  touge- 
nets  et  wands. 

Les  folles  sont  des  nappes  de  filet  à  larges  mailles,  que  Ton  dispose 
de  manière  à  leur  faire  faire  des  plis  dans  le  sens  vertical  et  horizontal. 
Elles  sont  destinées  à  la  pèche  des  poissons  de  fond  :  soles,  lurbots, 
plies,  raies. 

Les  folles  norvégiennes  se  font  en  fit  de  chanvre  très  fin.  Le  tissu  est 
si  léger  qu'il  a  l'apparence  de  la  soie. 

Les  demi-folles  ont  des  mailles  et  des  dimensions  plus  petites. 

Les  autres  rets  à  nappe  que  l'on  manœuvre  à  la  traîne  comme  les 
sennes  sont  : 

Les  grands  et  petits  vieux,  les  canières,  les  penthières  en  usage  dans 
la  Hanche. 

Les  muletières,  rets  à  crocs,  séché  es >  tressons,  employés  dan6  les  2e 
et  3°  arrondissements. 

La  marirame  ou  matramaou  pour  la  pèche  de  l'auge  et  de  la  rous- 
sette, le  thouil  ou  creah  pour  la  pèche  de  l'esturgeon,  Vaumaillade 
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simple  pour  les  rougets,  mules,  aiguilles,  le  leyraou  simple  pour  les 
poissons  plats. 

2°  Filets  fixes. 

Les  filets  fixes  sont  ceux  qui,  tenus  au  fond  de  l'eau  à  l'aide  de  poids, 
pieux,  filins,  etc.,  ne  changent  pas  de  position,  ou  qui,  amarrés  à  bord 
ou  à  terre,  sont  abandonnés  à  eux-mêmes  et  agissent  sans  traîner  sur 
le  sol. 

La  plupart  des  engins  que  l'on  emploie  comme  filets  fixes  peuvent 
également  servir  comme  filets  traînants,  principalement  ceux  du  genre 
tramai!. 

D'autres  qui  atteignent  des  dimensions  considérables  et  nécessitent 
de  grandes  installations  seront  reportés  aux  établissements  de  pêche- 
ries fixes. 

Enfin,  nous  assimilerons  aux  filets  fixes  les  divers  engins  portatifs  en 
osier,  clayonnage,  etc.,  qui  servent  à  la  capture  des  poissons  de  fond. 

a)  Tramail. 

Le  tramail  est  formé  de  trois  nappes  de  filets  superposés,  que  l'on 
maintient  dans  une  position  verticale  à  l'aide  de  flottes  et  de  plombées. 

Les  deux  nappes  extérieures  sont  à  larges  mailles  et  se  nomment 
aumées.  La  nappe  intérieure,  formée  d'un  filet  à  petites  mailles  dont  la 
longueur  est  double  de  celle  des  aumées,  se  nomme  la  fine. 

Le  but  de  ce  filet  qui  se  mouille  au  large  et  en  travers  au  courant, 
est  d'intercepter  le  poisson  à  son  passage  et  de  remmailler.  La  gran- 
deur des  mailles  de  l'aurace  est  suffisante  pour  laisser  passer  le  poisson, 
qui  alors  rencontre  la  flue. 

Gomme  le  tissu  de  cette  dernière  est  flottant,  il  peut  former  à  l'aide 
de  la  deuxième  aumée,  à  la  moindre  pression,  une  poche  dans  laquelle 
le  poisson  reste  engagé. 

Les  trois  nappes  s'assemblent  de  la  manière  suivante  : 

On  tend  fortement  la  première  aumée  sur  le  sol  à  l'aide  de  4  piquets. 
On  place  ensuite  la  flue  après  l'avoir  bordée  sur  une  ralingue,  en 
ayant  soin  de  distribuer  les  plis  aussi  régulièrement  que  possible;  puis 
on  dispose  la  deuxième  aumée  sur  le  tout  et  on  la  borde  ainsi  que  la 
première  sur  la  ralingue  de  la  flue. 

Pour  mouiller  un  tramail,  on  le  love  soigneusement  dans  la  chambre 
du  canot,  on  frappe  une  bouée  sur  les  extrémités  de  sa  ralingue  de 
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tête,  et  deux  forts  poids  sur  sa  bordure.  Si .  l'on  pèche  dans  de  forts 
courants,  il  est  préférable  de  remplacer  ces  poids  par  denx  grappins. 

Le  tramait  est  mis  à,  l'eau,  le  canot  marchant  perpendiculairement  à 
la  ligne  du  courant. 

Avant  de  mouiller  le  dernier  poids,  on  force  un  peu  sur  les  avirons 
afin  de  tendre  convenablement  le  filet. 

Les  tramaux  sédentaires  sont  employés  dans  les  trois  premiers  arron- 
dissements maritimes. 

Dans  le  4*  arrondissement,  ces  filets  portent  le  nom  de  sadour,  W- 
charreyre  eVpêougue. 

Le  sloueyre  qui  sert  à  la  pèche  dea  poissons  plats,  a  des  aumées  de 
0m,244  de  maille  et  des  flues  de  0^046. 

On  pèche  les  mules  et  les  loubines  dans  le  golfe  de  Gascogne  avec 
le  tirolet,  aumée  0",108,  fiue  0"\023. 

La  tirole  est  un  tramait  à  très  petites  maille?  qui  n'a  pas  plus  de  3  à 
4  mètres  carrés  et  qui  est  le  plus  souvent  monté  sur  une  perche. 

Dans  le  bassin  d'Arcachon,  on  se  sert  d'un  tramait  nommé  jagude. 
La  jagude  est  aussi  le  nom  d'un  petit  filet  sédentaire  que  l'on  teûd  à 
demeure  pour  prendre  les  plies. 

La  breige  est  le  tramaii  employé  à  l'embouchure  de  la  Gironde  pour 
la  pèche  aux  esturgeons. 

Les  rets  tramaillés  en  usage  dans  la  Méditerranée  sont  :  les  roma- 
tières,  les  croupatières,  les  ségelières  (un  système  complet  de  ségetiè- 
res  se  compose  d'au  moins  20  pièces  de  filet  ayant  chacun  50  mètres  de 
long  et  s'emploie  dans  les  grands  fonds). 

L' entremet illade,  le  trémaci  (Corse),  les  battudes  à  trois  nappes, 
Yalozat,  la  payolle,  le  bucharié,  etc. 

b)  Autres  filets  fixes. 

Les  autres  filets  fixes  connus  en  France  sont  : 

1°  Les  picots  ou  filets  à  aiguillettes  ; 

2°  Les  filets  à  vieilles  et  à  saumons; 

3°  Les  sottes  ou  armàillades  qui  sont  formées  d'un  grand  filet  en 
forme  de  sac  entouré  de  chaque  côté  de  petits  carrés  de  filet  nommés 
tireaux,  pour  la  capture  des  mulets  et  des  bars  ; 

4°  La  réclare  ou  chietta  ; 

5°  L'escombrière,  la  paladinière  ou  bestinara,  les  roguièivs,  les 
aiguillières,  les  tics  ou  oiseliers. 
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On  pèche  les  anchois  avec  des  filets  fixes  nommés  rissoles.  Cette  pè- 
che se  fait  surtout  la  nuit  dans  des  bateaux  fastiers  portant  une  lumière 
à  l'ayant.  Un  de  ces  bateaux  tend  les  filets;  vers  le  milieu  de  la  nuit, 
à  un  signal  donné,  tous  les  feux  s'éteignent  et  les  pêcheurs  battent 
l'eau  avec  leurs  avirons  en  faisant  beaucoup  de  bruit.  Le  poisson  effrayé 
se  précipite  sur  les  filets  en  cherchant  à  fuir  et  reste  pris  dans  les 
mailles. 

On  se  sert  également  de  la  rissole  pour  prendre  les  sardines  et  les 
melettes. 

Les  risseaux  sont  de  petites  rissoles  en  usage  pendant  Tété  sur  les 
côtes  de  Provence,  du  Languedoc,  de  Sicile  et  de  Corse. 

Les  battudes  sont  des  filets  dans  le  genre  des  rissoles  pour  la  pèche 
au  large.  Lorsqu'elles  sont  à  plusieurs  nappes,  elles  se  nomment  han- 
tées ou  battudes  de  poste  et  rentrent  dans  la  catégorie  des  tramaux. 

Les  thonaires  se  composent  de  trois  pièces  de  forts  filets  de  90  mè- 
tres de  long  et  de  8  à  10  mètres  de  chute  réunis  solidement  ensemble. 

Une  des  extrémités  est  amarrée  à  terre,  l'autre  se  porte  à  la  mer, 
d'abord  en  ligne  droite,  puis  en  décrivant  un  circuit  de  manière  à  for- 
mer une  enceinte  dans  laquelle  te  thon  reste  capturé. 

Les  grands  filets  fixes  dont  se  servent  les  Norvégiens  sont  mis  à  l'eau, 
le  soir,  par  des  bateaux  pontés  montés  par  12  hommes.  On  les  mouille 
avec  des  ancres  et  des  grappins  par  des  profondeurs  de  100  à  150 
brasses. 

Les  bateaux,  après  les  avoir  disposés,  rentrent  au  port  et  ne  vont  les 
relever  que  le  lendemain  matin. 

On  emploie  aussi  des  filets  analogues  dans  le  Grand  et  le  Petit-Bel t 
et  sur  la  côte  de  Prusse. 

Les  sennes  fixes  en  usage  aux  iles  Loffoden  nécessitent  le  concours 
de  7  à  9  bateaux  montés  chacun  par  10  hommes. 

5  bateaux  munis  de  palans  agissent  sur  la  ralingue  de  fond,  tandis 
que  les  quatre  autres  soutiennent  de  distance  en  distance  la  ralingue  de 
léte  et  font  l'office  de  flotteur.  Le  filet  ainsi  disposé  a  la  forme  d'une 
vaste  poche. 

Les  Anglais  pèchent  le  spratt  avec  un  filet  fixe  nommé  stownct.  C'est 
un  sac  de  forme  allongée  dont  l'ouverture  est  maintenue  par  deux  ver- 
gues parallèles.  Les  dimensions  de  ce  filet  sont  :  150  pieds  de  long, 
30  pieds  de  hauteur  d'ouverture  et  22  pieds  de  largeur. 

Le  bateau  qui  tend  ce  filet  commence  par  mouiller  son  ancre  en 
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filant  une  longue  touée  de  câble.  Le  stownet  est  maintenu  à  l'aide  d'une 
amarre  de  poste  venant  de  l'ancre,  sur  l'organeau  de  laquelle  une  pou- 
lie de  retour  est  frappée,  et  par  des  amarres  de  retenue  placées  à  l'avant 
et  à  l'arrière  du  bateau.  On  le  laisse  à  l'eau  pendant  6  heures,  puis  on 
ferme  l'ouverture  en  rapprochant  les  deux  vergues  et  on  le  rentre  à 
bord. 

Les  Danois  se  servent  de  poches  fixes  en  filets  dont  l'ouverture  est 
placée  du  côté  du  rivage. 

Entre  cette  ouverture  et  la  terre,  se  trouve  une  nappe  également  en 
filets,  dont  le  seul  but  est  de  détourner  le  poisson  de  sa  route  pour  le 
faire  entrer  dans  le  sac.  Ces  engins  atteignent  720  pieds  de  long. 

i 

c)  Filets  fixes  montés  sur  pieux. 

Nous  nous  occuperons  plus  spécialement  de  ces  filets  à  l'article  Pê- 
cheries. Il  existe  cependant  plusieurs  appareils  qui,  par  suite  de  leurs 
dimensions  restreintes  et  de  leurs  installations  provisoires,  ne  peuvent 
être  considérés  comme  établissements  fixes  de  pêche. 

Ce  sont  les  globes,  les  canats^  les  loups  et  les  filets  de  barrage. 

Les  globes  sont  de  grandes  nappes  quadrangulaires  à  petites  mailles 
que  l'on  tend  horizontalement  dans  les  passages  qui  font  communiquer 
les  étangs  à  la  mer. 

4  pieux  verticaux  munis  de  palans  servent  à  les  relever.  Un  petit  ba- 
teau nommé  négafol  va  recueillir  le  poisson  pris. 

Dans  le  même  genre  sont  :  les  canats,  les  saulades,  etc.  On  donne  le 
nom  de  loups  à  des  filets  de  formes  différentes  que  l'on  tend  sur  des 
pieux  enfoncés  dans  le  fond  de  l'eau. 

Le  loup  employé  à  l'embouchure  de  certaines  rivières  pour  prendre 
les  lamproies  est  un  large  filet  de  12  mètres  de  chute  monté  sur  3  per- 
ches à  marée  montante. 

Les  filets  de  barrage  servent  à  fermer  les  entrées  des  baies,  criques, 
fiords,  etc.,  pour  emprisonner  le  poisson  qui  s'y  trouve.  Ils  sont  for- 
més de  grands  rectangles  de  filets  mailléB  ensemble  et  munis  de  flottes 
et  de  plombées. 

Les  Norvégiens  et  les  Suédois,  qui  pratiquent  la  pêche  au  barrage 
sur  une  vaste  échelle,  commencent  par  refouler  les  poissons  dans  les 
fiords.  Le  poisson  ainsi  enfermé  est  retiré  vivant  à  mesure  des  besoins 
et  préparé  sur  le  lieu  même  de  la  pêche  dans  d'excellentes  conditions. 
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d)  Nasses  et  engins  de  fond. 

Le  plus  connu  de  ces  engins  est  le  verveux,  qui  se  compose  d'un 
grand  cylindre  en  filet  maintenu  ouvert  par  des  cerceaux  en  bois  lé- 
ger. L'ouverture  de  l'instrument  est  en  forme  d'évasement  conique. 
Lorsque  te  verveux  a  plusieurs  ouvertures,  il  s'appelle  louve,  uve,  re- 
nard, tambour,  quinqueporte,  gombin,  quioulette. 

Les  claies,  paniers,  nasseaux,  sont  des  verveux  en  bois,  en  osier  ou 
en  jonc  à  une  ou  plusieurs  ouvertures.  Ils  ont  les  formes  les  plus  diver- 
ses, tantôt  cylindriques,  tantôt  coniques.  Suivant  qu'ils  6ont  à  goulet 
simple  ou  double,  à  ouverture  latérale  ou  supérieure,  ils  portent  les 
noms  de  berga,  jambins,  bertoulanes,  boironnières,  garbelles,  gire- 
lières,  serves. 

Ces  instruments  sont  lestés  avec  des  pierres,  amorcés  avec  des  débris 
de  viande  ou  de  poisson  et  coulés  au  fond  de  l'eau;  ils  servent  à  pren- 
dre les  congres,  soles,  turbots  et  les  poissons  dits  de  roche. 

On  emploie  pour  la  pèche  aux  anguilles,  dans  les  36  et  46  arrondis- 
sements, des  nasses  en  osier  et  des  paniers  nommés  bouraques. 

Dans  le  5*  arrondissement,  on  prend  les  anguilles  avec  des  verveux 
et  des  paniers  de  toute  sorte.  Les  plus  connus  sont  les  brègels,  étudies, 
trabacons,  etc. 

Les  Suédois  ont  des  nasses  en  fil  de  fer  ou  en  chanvre  fin  nommées 
hommen. 

En  Danemark,  on  tend  de  grandes  anguillères  formées  par  des  ver- 
veux placés  à  la  suite  les  uns  des  autres. 

3°  Filets  flottants. 

Les  filets  flottants  exercent  leur  action  à  peu  de  profondeur  sous 
l'eau.  Us  sont  destinés  plus  particulièrement  'à  la  pèche  des  poissons 
de  passage.  Leur  fil  est  plus  fin  et  plus  léger  que  celui  des  filets  de 
traîne  ou  de  fond.  Le  décret  du  10  mai  1862  ne  les  assujettit  à  aucune 
dimension  de  maille. 

Ces  filets  se  placent  sur  le  passage  du  poisson  et  opèrent  sa  capture 
en  le  maillant  par  la  tête. 

Cette  pèche  est  très  dangereuse,  à  cause  de  la  grande  difficulté  qu'é- 
prouvent les  pécheurs  à  rentrer  les  filets. 

Lorsqu'un  bateau  est  surpris  par  le  mauvais  temps,  il  est  obligé  de 
se  tenir  sur  ses  filets  et  de  se  laisser  dériver  avec  eux.  S'il  n'a  pas  sous 
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le  vent  l'espace  nécessaire,  il  se  voit  souvent  dans  la  pénible  obligation 
d'abandonner  le  tout  à  la  dérive  et  de  pourvoir  à  sa  propre  sécurité  en 
prenant  la  cape  ou  en  fuyant  devant  le  temps.  La  perte  d'une  tessure 
de  filets  est  la  ruine  de  plusieurs  familles,  aussi  les  pécheurs  luttent 
jusqu'au  dernier  moment,  au  péril  de  leur  vie,  pour  sauver  leur  gagne* 
pain.  C'est  alors  que  se  produisent  ces  épouvantables  catastrophes  qui, 
dernièrement  encore,  ont  plongé  dans  le  deuil  plusieurs  villes  du  litto- 
ral nord  de  la  France. 

Les  règlements  considèrent  comme  filets  flottants  tout  filet  fixe  ou  de 
dérive  dont  la  ralingue  inférieure  est  suffisamment  distante  du  fond 
pour  laisser  un  intervalle  d'au  moins  0m,20. 

Une  tessure  se  compose  de  plusieurs  filets  mis  bout  à  bout.  Ces  filets 
sont  maillés  sur  une  forte  ligne  et  amarrés  à  une  aussière  à  l'aide  de 
bouts  de  filins  nommés  barsouins.  L'aussière  est  soutenue  par  des  flot- 
teurs de  formes  diverses  en  bois,  liège,  verre,  peau,  vessie,  caoutchouc. 

Les  petits  barils  employés  par  nos  pécheurs  pour  cet  usage,  se  nom- 
ment barils  à  poche  ou  quarts  à  poche. 

Les  bouts  qui  les  réunissent  à  l'aussière  sont  les  badingues,  bindin- 
gués  ou  martingales. 

Le  filet  proprement  dit  a  la  forme  d'un  vaste  rectangle  allongé,  sa 
ralingue  supérieure  s'appelle  la  fincelle. 

Les  ralingues  de  côté  sont  les  lies  ou  vatelets. 

L'affale  d'un  filet  flottant  est  sa  profondeur  d'immersion.  La  chute 
est  la  distance  des  flottes  à  la  plombée. 

ç)  Filets  pour  harengs  et  maquereaux. 

Les  filets  flotlants  employés  pour  les  harengs  et  autres  poissons  de 
passage  sont  en  chanvre  ou  en  coton  et  sont  fabriqués  à  la  main  ou  à 
la  mécanique. 

Les  filets  de  coton  sont  moins  chers  et  plus  solides  que  les  filets  de 
chanvre;  les  mailles  ont  plus  de  souplesse.  Des  expériences  compara- 
tives ont  prouvé  qu'ils  ne  fatiguent  pas  plus  à  l'usage  et  que  leurs  ava- 
ries ne  sont  pas-  plus  fréquentes.  On  fait  subir  un  tannage  aux  filets 
dans  le  but  de  rendre  le  tissu  plus  souple,  plus  résistant  à  l'action  des- 
tructive de  l'humidité  et  surtout  pour  lui  donner  une  teinte  peu  voyante 
qui  n'effraie  pas  le  poisson  et  qui  se  confonde  avec  la  couleur  de  l'eau. 

Cette  opération  se  fait  avec  de  l'huile,  du  cachou,  du  tan  dé  chêne 
ou  du  sulfate  de  cuivre. 
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Dans  certains  endroits,  les  ûlels  sont  légèrement  coaltarés. 

Lorsqu'un  banc  de  poissons  est  soupçonné,  les  pécheurs  diminuent 
de  voilure,  mettent  à  l'eau  une  pièce  de  bois  nommée  chien,  fixée  au 
bout  de  l'aussière  et  mouillent  successivement  leurs  filets  perpendi- 
culairement  à  la  direction  de  la  marche  du  banc. 

Une  tessure  établie  vient  presque  toujours  de  l'avant;  elle  reste  un 
peu  sous  le  vent  lorsqu'on  la  relève. 

Les  bateaux  français  qui  font  cette  pèche  sont  gréés  en  dandys  et 
sont  généralement  munis  d'un  cabestan  à  vapeur.  Ils  jaugent  de  50  à  60 
tonneaux. 

Les  filets  employés  par  les  pécheurs  boulonnais  ont  27  mètres  de 
long,  250  à  300  mailles  de  large,  15  à  18  fils  de  corde. 

Les  filets  écossais  ont  200  mailles  de  profondeur,  60  yards  de  lon- 
gueur et  10  yards  de  largeur;  ils  sont  plus  faibles  d'échantillon  que  les 
filets  français.  Leurs  flottes  sont  faites  avec  des  vessies  de  bœuf  gonflées 
d'air. 

Les  grands  bateaux  d'Yarmouth  qui  pochent  le  hareng,  ont  des  tes- 
sures  de  3,000  à  4,000  brasses;  ils  sont  gréés  en  dandys  comme  les 
navires  français. 

Les  Norvégiens  se  servent  de  filets  formés  d'un  tissu  fin  et  soyeux 
fabriqué  à  la  main  avec  du  fil  hollandais. 

Les  tessures  se  composent  de  40  à  60  petits  filets  de  10  à  12  brasses 
de  long  sur  100  mailles  de  profondeur;  elles  sont  tendues  par  de  pe- 
tits bateaux  non  pontés,  montés  par  3  hommes. 

En  Hollande,  on  emploie  des  séries  de  filets  de  30  mètres  de  long  sur 
10  mètres  de  haut,  à  grandes  mailles,  dont  l'ensemble  présente  une 
surface  de  3,000  à  3,500  mètres  carrés.  Les  filets  avec  lesquels  on  fait 
la  pèche  côtière,  ont  des  dimensions  encore  plus  considérables. 

Les  mailles  des  filets  à  harengs  sont  moins  larges  que  celles  des  filets 
à  maquereau. 

Les  bateaux  qui  font  cette  dernière  pèche  dans  la  Manche,  sont  munis 
à  l'arrière  d'un  fort  cabestan,  et  ont  leur  mât  de  misaine  disposé  pour 
pouvoir  se  démâter  facilement.  Les  pécheurs  sortent  le  soir,  passent  la 
nuit  à  la  mer  et  rentrent  le  lendemain  matin. 

Ils  mouillent  leurs  filets  en  conservant  une  voilure  réduite  pour 
pouvoir  se  tenir  debout  au  vent  et  ne  pas  claver  sur  leurs  aussières. 

Les  maquereaulières  sont  de  larges  filets  flottants  employés  sur  les 
cotes  de  Bretagne. 
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b)  Filets  pour  sardines. 

Les  manets  à  sardine  sont  des  filets  d  une  vingtaine  de  mètres  de 
long  sur  6  mètres  de  large,  non  plombés,  mais  portant  des  flottes  à 
leur  ralingue  de  tête. 

La  dimension  des  mailles  dans  le  2e  arrondissement  est  de  0*,009 
en  carré. 

Pour  mouiller  ses  filets,  le  pécheur  amène  ses  voiles  et  quelquefois 
aussi  ses  mâts,  nage  debout  au  vent  en  maintenant  une  petite  vitesse, 
et  met  à  la  traîne  un  premier  filet  après  y  avoir  amarré  préalablement 
une  bouée. 

11  fait  lever  la  sardine  en  jetant  à  droite  et  à  gauche  un  appât 
nommé  rogue. 

Lorsque  le  poisson  paraît  â  la  surface  de  l'eau,  le  pécheur  envoie 
de  nouveau  de  la  rogue  du  côté  où  il  l'aperçoit,  en  moins  grande  quan- 
tité. La  sardine  se  précipite  pour  saisir  l'appât  et  s'emmaille  dans  le 
filet  par  les  ouïes. 

Les  autres  pièces  de  filet  sont  mises  successivement  à  l'eau  et  la  même 
opération  recommence. 

Le  pécheur  frappe  une  bouée  sur  la  ralingue  du  dernier  manet  et 
revient  à  la  tête  de  la  tessure,  qu'il  relève  en  détachant  le  poisson  pris. 

Cette  pèche  se  fait  du  lever  au  coucher  du  soleil. 

Les  sardinières  et  les  sardinaux  du  4*  arrondissement  sont  plus 
souvent  employés  comme  filets  de  fond. 

Les  pièces  de  filets  qui  composent  un  grand  sardinal  se  nomment 
spens. 

Un  nouvel  engin,  dit  senne  Belot,  a  été-expérimenté  en  1875,  par  le 
cutter  le  Moustique,  dans  la  baie  de  Douarnenez  et  a  donné  d'excel- 
lents résultats. 

C'est  une  immense  cage  de  filets,  remorquée  par  deux  bateaux,  avec 
laquelle  on  entoure  un  troisième  bateau  qui  rassemble  derrière  lui  un 
banc  de  sardines  en  lui  lançant  de  la  rogue. 

Ce  procédé  a  l'avantage  de  diminuer  beaucoup  la  quantité  d'appât  â 
dépenser  pour  faire  lever  le  poisson. 

Le  filet  proposé  par  M.  Eyraud,  de  Lorient,  a  les  mêmes  avantages  ; 
sa  manœuvre  exige  un  équipage  assez  nombreux. 

Le  spratt  se  pèche  comme  la  sardine. 

Les  Anglais  et  les  Norvégiens  préfèrent  le  prendre  â  la  senne.  Les 

UT.  MAtt.  —  MiRS    18S3.  43 


670  REVUE   MARITIME  ET  COLONIALE 

filets  à  pilchards  de  la  côte  Est  d'Angleterre  ont  17  yards  de  long  sur 
8  yards  de  haut. 

c)  Filets  pour  la  morue. 

Dans  les  mers  d'Europe,  la  morue  se  pèche  surtout  aux  lignes,  mais 
quelquefois  aussi  aux  filets. 

Les  filets  à  morue  dont  se  servent  les  Anglais  ont  340  mètres  de 
long  sur  50  mètres  de  large;  ils  sont  fabriqués  en  lacets  de  chanvre 
très  solides. 

On  peut  les  tendre  comme  les  filets  à  hareng,  ou  les  couler  à  de 
grandes  profondeurs. 

Les  bateaux  norvégiens  pèchent  la  morue  avec  des  filets  composés 
de  60  à  70  pièces,  en  lin  ou  en  chanvre,  maintenus  à  la  surface  de 
l'eau  à  l'aide  de  flottes  en  verre  ou  en  bois. 

Dans  l'océan  Glacial,  la  morue  se  prend  avec  un  large  filet  tendu 
horizontalement,  que  quatre  embarcations  relèvent  comme  un  carrelet. 

d)  Autres  filets  flottants. 

Les  sennes  avec  et  sans  poche  s'emploient  souvent  comme  filets  flot- 
tants ou  dérivants  pour  la  pèche  des  poissons  de  petite  dimension,  tels 
que  capelans,  éperlans,  anchois,  etc. 

Les  sennes  à  prêtres  du  2#  arrondissement  sont  des  nappes  de  24 
mètres  de  long,  sur  2",  40  de  haut. 

Les  autres  engins  flottants  connus  sont  les  rets  à  grados,  les  coules 
(4#  arrondissement),  les  trongerets  (golfe  de  Gascogne),  etc. 

La  courantile  est  un  immense  filet  dérivant  pour  la  pèche  des  thons. 

Les  tramaux  flottants  en  usage  sur  nos  côtes  sont  : 

Le  sédor,  petit  filet  pour  la  pèche  du  saumon  (2'  arrondissement). 

La  finette  ou  bigareyre  pour  prendre  les  Ibères  et  les  raies  (4 •  arron- 
dissement). 

Les  filets  tramaillés  pour  la  pèche  des  truites  et  des  aloses  à  l'em- 
bouchure des  fleuves. 

On  se  sert  encore,  dans  certains  pays,  d'un  immense  tramai!  flottant 
qui  était  connu  autrefois,  en  France,  sous  le  nom  de  dreige. 

Une  extrémité  du  filet  était  fixée  à  une  voile  à  bourset  enverguée 
sur  un  long  espar  que  Ton  mettait  à  l'eau  en  l'orientant  avec  deux 
bras. 

L'autre  extrémité  était  maintenue  par  uneaussière  venant  du  bateau. 
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Cet  appareil  se  manœuvrait  très  difficilement  et  occupait  un  grand 
espace. 

e)  Filets  à  main. 

Les  filets  à  main  ont  des  dimensions  plus  petites  que  ceux  que  nous 
venons  de  citer.  Ils  exigent  une  action  directe  et  immédiate  du  pé- 
cheur et  sont  employés  le  plus  souvent  pour  faire  la  poche  dite  à  pied. 
Quelquefois  aussi,  mais  plus  rarement,  on  les  manœuvre  dans  de  pe- 
tites barques. 

Chaque  centre  de  pêche  a  ses  instruments  particuliers,  appropriés  à 
la  nature  de  la  côte  et  au  genre  de  poisson  à  capturer.  De  plus,  le 
môme  engin  porte  parfois  sept  à  huit  noms  différents,  aussi  nous  ne 
parlerons  ici  que  des  filets  à  main,  dont  il  est  fait  mention  dans  les 
décrets  sur  la  pêche  côtière. 

Les  carrelets  ou  échiquiers  sont  des  nappes  carrées  montées  sur  deux 
perches  flexibles  en  croix.  Ils  servent]  à  prendre  de  la  blanchaille  ou 
des  anguilles  et  sont  employés  tantôt  à  pied  entre  les  rochers,,  tantôt 
en  bateau. 

Le  grand  carrelet  ou  hunier  a  la  poche  plus  profonde  et  les  mailles 
plus  fines.  H  se  relève  à  l'aide  d'un  treuil. 

Le  calen  ou  venturon  se  manœuvre  avec  un  levier-balance  fixé  par 
son  milieu  sur  le  mât  du  bateau. 

Les  bouteux,  savres,  troubles,  trubleaux,  salabres,  sont  des, poches 
de  fifet  tendues  sur  des  demi-cercles,,  cercles,  fourches,  triangles  en 
bois  ou  en  fer  adaptés  à  de  longs  manches  en  bois.       , 

Pour  se  servir  de  ces  instruments,  on  est  généralement  obligé,  de  se 
mettre  à  l'eau  jusqu'à  la  ceinture.  On  les  pousse  devant  soi  en  mar- 
chant contre  le  courant. 

On  peut  prendre  ainsi  des  soles,  turbots  et  autres  poissons  plats, 
de  la  blanchaille  et  du  lauçon. 

Les  ciseaux  sont  montés  sur  deux  perches  croisées  et  articulées  que 
l'on  plonge  obliquement  dans  l'eau  en  prenant  appui  sur  le,  bord  d'un 
canot  mouillé  dans  le  courant. 

Les  dranets  sont  de  petites  sennes  fixées  sur  deux  perches  non  croi- 
sées que  Ton  manœuvre  à  la  main. 

Le  drouillet  sert  à  prendre  des  spratts;  il  se  compose  d'une  nappe  à 
petites  mailles  tendue  sur  une  traverse  en  bois  et  se  présente  en  travers 
au  courant. 
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Les  faux  s'emploient  aux  embouchures  des  fleuves.  Ge  sont  de  grands 
sacs  en  filets  montés  sur  cerceaux  que  deux  hommes  manœuvrent  dans 
l'eau. 

À  l'embouchure  du  Rhône,  l'engin  dont  on  se  sert  pour  pécher  les 
aloses  se  nomme  araignée,  araignale  ou  araiguade.  Ge  filet  est  formé 
d'une  poche  maintenue  ouverte  par  quatre  lattes.  11  porte  de  chaque 
côté  deux  pattes  d'oie  terminées  par  une  aussière.  Son  emploi  demande 
une  grande  habitude  et  beaucoup  de  vigueur.  Le  pécheur  placé  dans 
le  courant  le  lance  et  le  laisse  filer  quelques  instants.  Au  moment  op- 
portun, il  lui  imprime  une  forte  secousse.  L'appareil,  qui  occupait 
d'abord  une  position  horizontale,  se  dresse  verticalement  et  le  poisson 
s'engage  dans  la  poche  tendue  sous  l'action  du  courant. 

La  savenelle  est  montée  sur  deux  fortes  perches  nommées  quenouilles 
ou  bichettes.  La  ralingue  de  tête  de  son  filet  à  petites  mailles  est  mu- 
nie d'un  chapelet  de  plombs. 

Le  pécheur  plonge  le  filet  tout  ouvert  dans  l'eau,  et  le  pousse  devant 
lui.  Lorsqu'il  juge  le  moment  favorable,  il  rapproche  les  deux  perches 
et  ferme  ainsi  l'appareil. 

Les  grandes  savenelles  exigent  un  homme  par  perche. 

Les  haveneaux  dont  se  servent  les  pécheurs  du  golfe  de  Gascogne 
sont  dans  le  môme  genre  ;  ils  sont  manœuvres  à  pied  ou  dans  de  pe- 
tites barques  nommées  filadières. 

Uépervier  est  plutôt  un  filet  de  rivière  ou  d'étang. 

Il  est  cependant  employé  pour  la  pèche  côtière  dans  le  5*  arrondis- 
sement, ainsi  que  sur  les  côtes  d'Italie  et  d'Espagne. 

Il  est  formé  par  un  vaste  cône  en  filets  qui,  développé,  présente  une 
surface  circulaire  de  6  mètres  de  diamètre. 

Une  ralingue  placée  à  0*,25  ou  0B,3Û  du  bord  extrême  est  garnie  de 
balles  de  plomb. 

C'est  à  cette  ralingue,  dite  corde  maîtresse,  que  sont  fixées  d'autres 
cordes  suivant  les  génératrices  du  cône  et  se  réunissant  à  son  sommet. 

La  partie  du  filet  qui  déborde  la  plombée  peut  se  relever  intérieure- 
ment et  former  ainsi  une  sorte  de  poche  circulaire. 

L'art  de  lancer  l'épervier  consiste  à  l'étendre  de  toute  sa  grandeur  à 
la  surface  de  l'eau. 

Alors  les  plombs  qui  chargent  sa  circonférence  le  font  couler  rapi- 
dement et  le  poisson  se  trouve  pris  entre  le  filet  et  le  sol. 

Pour  le  relever,  on  agit  sur  une  aussière  fixée  au  centre,  les  plombs 
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tendent  à  se  rapprocher  sans  quitter  le  fond  et  le  poisson  reste  engagé 
dans  la  poche  intérieure  formée  par  l'ourlet. 

11  existe  plusieurs  autres  systèmes  d'éperviers.  Quelques-uns  ont  la 
plombée  sur  le  bord  extérieur  et  n'ont  pas  d'ourlets.  Les  filins  placés 
suivant  les  génératrices  se  réunissent  à  l'aussière  de  halage,  de  sorte 
qn'en  retirant  le  filet,  il  se  forme  un  grand  sac  circulaire  qui  empri- 
sonne le  poisson. 

Le  décret  du  19  novembre  1859  fixe  les  dimensions  des  mailles  et 
le  poids  de  la  plombée  de  l'épervier  en  usage  dans  le  5°  arrondisse- 
ment. 

4°  Engins  pour  crustacés  et  chevrettes. 

Nous  avons  assimilé  aux  filets  fixes  divers  engins  en  filets,  en  osier 
ou  en  bois,  tels  que  nasses,  casiers,  etc.,  destinés  à  prendre  le  poisson. 
Ces  instruments  peuvent  servir  également  à  la  pèche  des  crustacés.  Ils 
affectent  différentes  formes  et  portent  sur  les  côtés  ou  à  la  partie  supé- 
rieure, une  ouverture  en  entonnoir  permettant  au  crustacé  de  pénétrer 
dans  le  piège,  mais  ne  lui  laissant  pas  la  faculté  de  sortir. 

On  les  leste  avec  des  pierres,  on  y  dispose  un  appât  composé  de 
viande  avancée  et  de  poisson  mort  et  on  les  mouille  à  pied  ou  en  ba- 
teau à  marée  basse. 

Les  creels  que  Ton  emploie  sur  la  côte  anglaise  sont  des  paniers 
cylindriques  tressés  en  osier  avec  une  ouverture  de  5  pouces  de  dia- 
mètre. On  les  place  sur  le  fond,  à  des  profondeurs  variables  de  3  à  45 
brasses. 

Un  bateau  peut  placer  et  relever  jusqu'à  100  creels  d'une  marée  à 
l'autre.  Cette  pèche  remplace  avantageusement  la  pèche  aux  balances 
qui  se  faisait  partout  autrefois. 

Les  Norvégiens  ont  des  paniers  affectant  la  forme  de  véritables  sou- 
ricières. Ils  pèchent  aussi  les  homards  avec  des  nasses  en  filet,  montées 
sur  de  grandes  carcasses  en  bois,  lestées  avec  des  pierres  et  placées  à 
marée  basse  entre  les  rochers. 

On  voyait  aux  dernières  expositions  des  pièges  en  fer  galvanisé  pour 
homards,  langoustes,  crabes,  etc. 

L'emploi  de  ces  instruments  ne  paraît  pas  très  répandu  jusqu'ici,  pro- 
bablement à  cause  de  l'élévation  de  leur  prix. 

De  tout  temps,  on  s'est  servi,  sur  les  côtes  de  France,  de  vulgaires 
paniers  en  osier,  nommés  bourraques,  ou  simplement  de  balances  et 
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de  caudrettes.  Ce  dernier  instrument  est  un  petit  trable  sans  manche, 
suspendu  à  l'aide  de  balancines,  sur  lequel  on  dispose  comme  appât 
des  intestins  de  poisson  ou  des  crabes  écrasés. 

Les  grandes  caudrettes  se  composent  d'un  cercle  en  bois  supportant 
deux  filets.  L'un  a  de  très  petites  mailles  et  forme  poche,  l'autre  a  de 
grandes  mailles  et  est  raidi  sur  le  cercle; 

Le  langoustier  des  côtes  de  Provence  est  un  filet  à  larges  mailles  du 
genre  verveux. 

On  pêche  les  crustacés  entre  les  rochers  à  marée  basse  avec  des  crocs 
en  fer  emmanchés  sur  des  perches,  ou  simplement  avec  des  baguettes 
pointues  (Bretagne). 

Le  chalut  à  chevrettes  en  usage  dans  la  Hanche  et  l'Océan  a  la  même 
disposition  que  le  grand  chalut,  mais  ses  dimensions  sont  plus  res- 
treintes. Son  ouverture  ne  peut  dépasser  8  mètres  de  long.  Bile  est  sou- 
tenue par  une  traverse  en  bois  terminée  par  deux  petits  chandeliers 
légers  en  fer. 

Le  guangui  à  chevrettes  est  monté  sur  un  demi-cercle  en  bois  ;  la 
poche  de  son  filet  a  4  métrés  de  profondeur. 

On  emploie  également  pour  pécher  les  chevrettes  :  les  balances  sim- 
ples ou  doubles  montées  sur  des  cerceaux  en  bois  ou  en  fer. 

«  Les  havenets  à  chevrette  (2°  arrondissemenl),  poche  maillée  sur 
un  demi-cercle  en  bois  adapté  à  un  long  manche. 

«  Les  chevrotières  et  les  grenadières  dont  les  poches  sont  tendues 
à  l'aide  d'une  longue  traverse  perpendiculaire  au  manche  cl  de  deux 
balancines.  » 

Le  pécheur  entre  dans  l'eau  jusqu'à  mi-corps  et  pousse  ces  filets  de- 
vant lui. 

«  La  senne  à  chevrette  (2°  arrondissement),  montée  sur  deux  perches 
parallèles. 

•  La  drague  à  chevrette  (3°  arrondissement)  :  ouverture  de  2  mètres 
de  large,  poche  à  petites  mailles  de  2  mètres  de  profondeur.  » 

Les  haveneaux  sont  d'un  usage  général  sur  toute  la  côte  Nord  et 
Ouest  de  France. 

Nous  citerons  aussi  les  rougerets  de  Calais,  les  buhautiers  de  la  baie 
de  Somme,  les  bvchots  des  plages  de  Normandie,  le  trevx  ou  treulot 
des  environs  de  Royan,  etc. 

La  trouille  qui  sert  aux  pécheurs  de  l'île  de  Ré,  se  compose  d'tfn 
large  filet  carré  fixé  sur  un  châssis  en  bois. 
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Dans  le  quartier  de  Rochefort,  les  engins  à  chevrette  sont  de  trois 
sortes  : 

1°  Les  rets  ronds  ou  tonneaux  à  un  ou  plusieurs  cercles  avec  des 
mailles  allant  en  diminuant  vers  le  fond. 

2°  Le  saveneau  (dans  le  genre  de  la  trouille  montée  sur  quatre  lattes 
ou  sur  des  cercles). 

3°  Le  treuillot  fixe  disposé  sur  des  pieux. 

Dans  le  5*  arrondissement,  on  trouve  les  bouts  de  quièvre,  grands 
haveneaux  à  perches  croisées,  et  plusieurs  instruments  du  genre  de 
ceux  que  nous  avons  cités  plus  haut,  connus  sous  les  noms  de  crevo- 
tières,  carabùutières,  etc. 

À  l'embouchure  de  la  Tamise,  les  pécheurs  emploient  un  chalut  à 
chevrette  dont  la  poche  a  10  pieds  de  long.  L'ouverture  n'a  pas  de 
chandeliers,  mais  simplement  deux  petites  vergues  maintenues  séparées 
par  un  tirant  en  fer.  Des  filins  fixés  aux  extrémités  de  ces  vergues  assu- 
rent leur  parallélisme. 

5°  Pêche  avx  cordes. 

La  pèche  aux  cordes  comprend  :  la  pèche  aux  lignes  de  fond  ma- 
nœuvrées  à  la  main,  à  pied  ou  en  hateau,  la  pèche  aux  lignes  flottantes 
et  aux  lignes  de  traîne,  la  pèche  aux  lignes  dormantes,  et  la  pèche  à  la 
faux. 

Hameçon.  —  L'hameçon,  qui  est  l'engin  principal  de  la  pèche  aux 
cordes,  est  en  fer  étamé  ou  en  acier.  La  pointe  ébarbée  de  son  extrémité 
se  nomme  le  dard  ;  la  barbe  doit  être  mince  et  bien  ouverte.  La  plus 
grande  branche  de  l'hameçon  se  nomme  la  hampe.  La  courbure  plus 
ou  moins  prononcée  que  présente  le  dard  sur  la  hampe  s'appelle  l'avan- 
tage. La  hampe  est  terminée  par  une  palette  ou  par  une  petite  douille. 

Les  hameçons  de  mer  n'ont  généralement  pas  davantage. 

Les  principaux  centres  de  fabrication  de  ces  engins  sont  en  France, 
en  Angleterre  et  eh  Allemagne.  Les  hameçons  anglais  fabriqués  à  Lime- 
rick  (Irlande),  sont  particulièrement  renommés;  ils  sont  en  acier  supé- 
rieur et  vernis  à  la  poêle. 

Les  hameçons  français  dits  du  Polkt,  sont  en  fer  étamé  et  ont  un 
coude  angulaire  très  accentué;  ceux  de  Marseille,  au  contraire,  sont 
arrondis.  Ceux  que  Ton  emploie  pour  le  maquereau  ont  une  hampe 
très  longue. 
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On  trouve  dans  le  commerce  32  grandeurs  différentes  d'hameçons 
que  l'on  distingue  par  leurs  numéros. 

Les  crocs  destinés  à  la  pèche  des  squales  sont  en  fer  forgé,  sans 
barbe  et  sans  avantage,  ils  sont  fixés  à  un  émerilion  par  une  avancée 
en  chaîne. 

a)  Lignes. 

Les  grosses  lignes  sont  presque  toujours  en  chanvre;  les  petites  sont 
plus  souvent  en  lin,  en  soie  ou  en  crins  cordés. 

Les  lignes  se  tannent  et  se  préparent  de  la  même  manière  que  les 
filets.  Le  but  de  ce  tannage  est  de  les  préserver  de  la  pourriture,  de 
rendre  leurs  brins  plus  souples,  et  surtout  de  leur  donner  une  couleur 
peu  voyante,  pour  ne  pas  effrayer  le  poisson. 

On  emploie  pour  cela  du  tan*  de  chêne  pulvérisé  et  bouilli,  de  l'é- 
corce  de  noyer  ou  simplement  du  cachou. 

On  se  sert  aussi,  pour  les  petites  lignes,  d'une  décoction  de  plantes 
vertes  ou  de  blé  haché  et  pilé. 

Lignes  de  fond.  —  Une  ligne  de  fond  à  main  se  compose  d'une  mat- 
tresse  corde  nommée  bauffe,  sabaille,  etc.,  terminée  par  un  poids  qai 
la  fait  caler.  Le  bas  de  la  ligne  est  l'avancée  destinée  à  supporter  les 
empiles  où  sont  fixés  les  hameçons. 

On  nomme  appelet,  une  ligne  de  fond  toute  montée  et  garnie  de  ses 
empiles.  % 

La  sangle  est  une  pièce  d'appelets  qui  sert  aux  pécheurs  de  Dieppe, 
à  pécher  les  poissons  plats. 

Le  bahon  est  une  ligne  d'environ  200  mètres  de  long  pour  prendre 
les  congres.  On  emploie  aussi,  pour  celte  dernière  pêche,  de  fortes 
lignes  de  100  mètres  de  long,  portant  25  à  30  hameçons  empilés  sur 
du  laiton. 

Les  lignes  pour  les  germons  se  nomment  : 

Charchignots,  dalots  ou  bolantins. 

Lignes  dormantes.  —  Une  ligne  dormante  se  compose  d'une  mal- 
tresse corde  ou  ligne-mère  retenue  horizontalement  au  fond  de  l'eau 
par  deux  poids  fixés  à  chaque  extrémité,  ou  verticalement  par  un  poids 
et  une  flotte.  A  la  ligne-mère  se  rattachent  d'autres  lignes  plus  petites 
garnies  d'empilés. 

Les  lignes  donnantes  les  plus  connues  sont  les  grandes  et  petites 
cablières,  les  palangres,  les  libourets  et  les  fourquettes. 
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Les  grandes  cablières  ont  de  300  à  500  mètres  de  longueur  et  sont 
fixées  par  leurs  extrémités  sur  de  grosses  pierres  ou  sur  des  grappins. 
De  petits  poids  placés  de  distance  en  distance,  équilibrent  la  ligne  dans 
le  fond.  Les  hameçons  sont  empilés  sur  des  bouts  de  lm,50  de  long, 
frappés  à  2  mètres  les  uns  des  autres. 

On  tend  ces  lignes  à  l'aide  d'un  canot,  ou  on  les  enfonce  dans  le  sa- 
ble à  marée  basse. 

Elles  servent  à  prendre  les  turbots,  soles,  raies  et  autres  poissons 
plate. 

On  les  relève  à  marée  haute  en  draguant  le  fond  avec  un  instrument 
en  fer,  nommé  chat,  et  on  les  love  dans  de  grands  paniers  dits  canes- 
tans. 

Ces  paniers  portent  en  rebord  une  couronne  en  liège  ou  listel 
dans  laquelle  on  pique  les  hameçons  en  laissant  retomber  les  empiles 
en  guirlande  à  l'extérieur.  Les  petites  cablières  sont  des  bouts  de  filins 
de  2  à  5  mètres  de  long,  terminées  d'un  côté  par  un  poids,  et  de  l'au- 
tre par  un  ou  plusieurs  hameçons. 

On  enfonce  à  marée  basse  le  poids  dans  le  sable  en  disposant  la  ligne 
perpendiculairement  aux  vagues,  et  on  vient  la  relever  A  la  marée  sui- 
vante. 

Les  palangres  employées  dans  la  Méditerranée  sont  de  longues  li- 
gnes munies  de  poids  et  de  flottes  que  l'on  cale  par  différents  procédés, 
soit  en  les  coulant  complètement,  soit  en  les  tendant  à  petite  distance 
du  fond. 

Pour  mouiller  une  palangre  en  pendis,  on  met  à  l'eau  un  fort  orin 
de  sonde  maintenu  par  une  bouée.  On  y  frappe  la  ligne-mère  qui  porte 
alternativement  des  poids  et  des  lièges  de  5  mètres  en  5  mètres. 

D'autres  lignes  munies  de  flottes  remontant  jusqu'à  la  surface  de 
l'eau  la  soutiennent  à  une  certaine  distance  du  fond  et  servent  &  la  re- 
lever. 

Le  libouret  se  tend  verticalement  à  l'aide  d'un  poids  et  d'une  bouée-, 
on  adapte  vers  les  trois  quarts  de  sa  longueur  une  pièce  de  bois  nom- 
mée avalent,  pouvant  tourner  autour  de  la  ligne  et  supportant  une 
forte  empile  de  7  ou  8  hameçons. 

Les  couffes  sont  des  paniers  plats  et  ronds  sans  anses,  remplis  de 
lest  et  soutenus  par  trois  cordes  terminées  par  une  forte  bauffe.  Sur  les 
bords  du  panier,  se  trouve  une  guirlande  en  filin  suriaquelle  on  frappe 
les  empiles. 
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Lee  fourquettes  sont  dans  le  même  genre  :  le  panier  est  remplacé 
par  une  grande  croix  en  bois  lestée. 

Nous  nous  occuperons  plus  loin  des  lignes  dormantes  employées  en 
Europe  pour  la  pèche  à  la  morue. 

On  se  sert,  en  Angleterre,  de  lignes  analogues  à  celles  que  nous  avons 
mentionnées  plus  haut  et  qui  sont  connues  bous  le  nom  de  spiliards, 
spiller,  butter,  trot,  etc. 

Les  bakkes  dont  se  servent  les  Danois,  sont  tantôt  employées  comme 
lignes  de  fond,  tantôt  comme  lignes  dormantes.  Il  en  est  de  même 
des  laxelunde  et  des  luchselle  en  usage  sur  les  côtes  de  Suéde  et  de 
Norvège. 

Lignes  flottantes  et  de  traîne.  —  Les  lignes  flottantes  et  de  traîne 
sont  celles  dont  les  avancées  sont  maintenues  à  une  certaine  distance 
du  fond,  soit  par  des  flottes,  soit  par  l'effet  de  la  vitesse  du  bateau  qui 
les  remorque. 

Elles  servent  à  prendre  les  poissons  de  passage  et  de  surface. 

Les  pêches  aux  lignes  flottantes  sont  : 

1°  La  pêche  à  la  belée  ou  beUée  qui  se  fait  en  bateau  avec  une  forte 
ligne  munie  de  nombreuses  empiles  pour  la  capture  des  merlans,  bars, 
mulets,  grondins. 

2°  La  pêche  à  Yaven  pratiquée  la  nuit  dans  la  Méditerranée  et  dans 
les  étangs  salés  des  environs  de  Cette. 

L'aven  est  le  nom  d'un  petit  roseau  supportant  un  fil  de  chanvre  sur 
lequel  sont  fixés  les  hameçons. 

3°  La  pêche  aux  labres,  vieilles,  etc.,  qui  se  fait  sur  les  côtes  de 
l'Océan. 

En  pleine  mer,  on  peut  prendre  aux  lignes  de  traîne  les  thons, 
boûites,  sardes,  tazards,  germons  et  poissons  analogues  qui  suivent  les 
navires. 

Pour  pécher  les  dorades,  on  fabrique  avec  de  la  toile,  sur  la  hampe 
d'un  fort  hameçon,  un  petit  poisson  artificiel  auquel  on  adapte  des 
plumes,  pour  lui  donner,  l'apparence  d'un  poisson  volant.  Cet  engin 
mis  à  la  traîne  sans  plombée  à  l'extrémité  de  la  ligne,  sautille  dans  le 
remous  du  navire.  La  dorade  trompée  par  la  ressemblance,  se  jette 
gloutonnement  sur  l'appât  et  s'enferre. 

La  voracité  des  poissons  de  surface  dont  nous  venons  de  parler  est 
telle,  qu'il  suffit  la  plupart  du  temps  de  boiter  l'hameçon  avec  un  petit 
morceau  d'étoffe  de  couleur  pour  les  capturer. 
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Faux.  —  On  se  sert  quelquefois- de  lignes  à  main  terminées  par  des 
crocs  on  autres  instruments  recourbés  et  pointus  que  Ton  agite  entons 
sens,  par  de  grands  mouvements  de  bras,. au  milieu  des  bancs  de 
poissons. 

Ce  genre  de  poche  est  connu  en  France  sous  le  nom  de  pêche  à  la 
faux.  « 

En  Angleterre,  on<  pratique  cette  pèche  arec  un  engin  nommé  don- 
dyline  ou  jigger,  assemblage  d'hameçons  très  brillants  réunis  sur  une 
olive  en  plomb. 

La  ligne  à  turiutte  qui  sert  à  prendre  l'encornet,  se  termine  par  un 
poids  de  forme  arrondie,  garni  d'une  couronne  de  fils  de  fer  recourbés 
et  pointus,  »• 

La  pèche  Aite  potéra,t  Valence,  est  on  genre  de  poche  à  la  faux, 
pour  la  capture  des  poulpes. 

b)  Pèche  aux.  cordes  de  la  morue. 

La  morue  se  pèche  à  la  ligne  de  main,  à  la  ligne  dormante  et  à  la 
faux. 

La  première  de  ces  pèches  se  fait  de*  ta  manière  suivante  : 

On  amarre  solidement  sur  le  pont  du  bateau  autant  de  baquets  qu'il 
y  a  d'hommes  poor  pécher. 

Chacun  s'installe  dans  son  baquet,  muni  de*  deux  lignes  à  un  hame- 
çon et  d'un  bâton  garni  d'un  croc. 

Quand  un  pécheur  tire  un  poisson  de  l'eau,  il  le  saisit  par  les  ouïes 
avec  son  croc;  aidé  de  son  voisin,  il  le  jette  sur  le  pont  et  lui  coupe  la 
langue  et  dégage  son  hameçon.  Un  autre  homme  prend  alors  la  morue, 
la  fend,  enlève  l'arête  et  la  tète,  jette  intérieurement  une  poignée  de 
sel  et  la  place  dans  un  baril  on  simplement  en  tas  dans  la  cale.  Le  pé- 
cheur se  rend  compte  le  soir  de  l'importance  de  son  butin,  par  le 
nombre  de  langues  qu'il  a  coupées. 

Cette  pèche  se  fait  du  lever  au  coucherdu  soleil,  le  navire  tenant  le 
plus  près  du  vent. 

Pour  prendre  la  morue  avec  des  lignes  dormantes,  le  navire  arrivé 
sur  les  lieux  de  pèche  mouille  son  ancre  en  filant  une  longue  touée.  Il 
met  ensuite  son  embarcation  à  la  mer  et  tend  ses  lignes  qu'il  maintient 
eu  place  à  l'aide  de  grappins  et  de  poids. 

Un  jeu  de  lignes  se  compose  de  150  à  200  bouts  de  50  mètres  de 
long,  portant  chacun  20  hameçons  à'  1B,25  de  distance  les  uns  des 
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autres.  Ces  bouts  sont  réunis  ensemble  et  constituent  ce  que  l'on 
nomme  une  harouelk. 

Les  smacks  de  Grimby  qui  pochent  la  morue  dans  la  mer  du  Nord, 
se  servent  de  jeux  de  6  à  7  kilomètres  de  long,  munis  de  4,000  à  5,000 
hameçons.  Ils  arrivent  sur  les  bancs  généralement  à  mi-marée,  tendent 
leurs  lignes  à  l'aide  de  grappins  frappés  de  distance  en  distance  et  dis- 
posent une  série  de  bouées  en  liège  pour  les  soutenir  et  indiquer  leur 
position. 

Ils  restent  ensuite  en  panne  jusqu'au  renversement  de  courant.  A.  ce 
moment  la  ligne  est  rentrée  à  bord  en  commençant  par  la  première 
bouée,  le  navire  se  tenant  sous  petite  voilure. 

En  Norvège,  on  emploie  des  lignes  nommées  bock  et  schnur.  Les 
premières  portent  120  hameçons  espacés  de  1B,50  que  l'on  boite  avec 
du  hareng  ou  de  la  morue  fraîche.  De  petites  flottes  de  verre  en  forme 
d'olive  soutiennent  les  empiles  et  empêchent  l'appât  de  toucher  le 
fond.  Elles  ont  aussi  l'avantage  d'attirer  le  poisson  par  leur  scintille- 
ment. Les  bateaux  qui  tendent  ces  lignes  sont  montés  par  3  hommes 
et  jaugent  de  8  à  10  tonneaux. 

•  Le?  palanques  suédoises  ont  600  mètres  de  long  et  portent  540  ha- 
meçons munis  de  flottes  en  verre  ou  en  liège. 

Une  forte  bouée  soutient  le  bout  de  la  ligne.  Les  bateaux  employés 
pour  cette  pèche  sont  de  deux  sortes  : 

1°  Les  bankutta  de  50  à  60  tonneaux,  matés  en  cotre,  avec  tape-cul 
portant  2  chaloupes  voilées  à  livarde,  et  montés  par  6  hommes. 

2°  De  petits  bateaux  pontés  de  20  à  25  tonneaux,  matés  en  goélette, 
avec  une  grande  voile  à  livarde,  bordant  sur  un  bout-dehors  fixe  dé- 
passant de  t",20  la  mèche  du  gouvernail.  Ces  bateaux  ont  un  petit 
canot  plat  semblable  aux  doris  des  pécheurs  de  Terre-Neuve,  pour 
tendre  les  palanques. 

11  existe  aussi  de  petites  palanques  à  morue,  en  crins  et  en  soie. 

Les  pécheurs  suédois  emploient  comme  appât  pour  la  morue,  le 
hareng,  le  maquereau  et  l'aigrefin. 

Pendant  la  petite  pêche,  qui  se  fait  d'octobre  en  mars  dans  les  détroits, 
on  amorce  les  lignes  avec  des  spratts  ou  des  moules.  • 

La  Hollande  envoie  sur  le  Dogger-fiank  des  lougres,  des  cotres  à 
viviers,  et  des  barques  à  fond  plat  à  bordages  à  clins,  matées  d'un  seul 
mât  et  portant  deux  dériveurs  sur  le  côté. 

Ces  bateaux  sont  munis  de  grosses  lignes  d'une  longueur  de  7,000 
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à  8,000  mètres,  années  de  5,000  hameçons  que  Ton  appâte  avec  de  la 
morue  fraîche,  du  hareng  et  même  du  foie  de  bœuf  salé. 

Aux  îles  Féroê,  la  morue  ne  peut  se  pécher  qu'à  la  ligné  à  cause  de 
la  violence  des  courants  ;  les  habitants  tendent  leurs  palanques  dans 
de  petites  yoles  à  poupe  pointue,  montées  par  4  hommes  et  un  patron. 
Les  lignes  ont  60  brasses  de  long  et  sont  boitées  avec  des  coquilles  et 
des  entrailles  d'oiseaux  de  mer.  Depuis  quelques  années,  les  Anglais 
envoient  dans  ces  parages  de  grands  sloops  bien  gréés  et  bons  voiliers. 

La  morue  peut  se  prendre  aussi  entre  deux  eaux  avec  une  ligne 
nommée  vette,  de  20  à  30  mètres,  terminée  par  un  hameçon  garni  de 
plomb  affectant  la  forme  d'un  capelan. 

.  À  certains  moments  de  l'année,  la  morue  dédaigne  l'appât  ;  c'est 
alors  que  Ton  emploie  la  pèche  à  la  faux,  qui  a  l'inconvénient  de 
blesser  et  d'abîmer  le  poisson. 

c)  Pèche  aux  cordes  des  maquereaux. 

On  prend  les  maquereaux  à  la  ligne  flottante  et  à  la  ligne  de  traîne. 

Dans  la  Manche,  les  pécheurs  se  servent  de  longues  lignes  plombées 
de  moyenne  grosseur,  gréées  de  la  manière  suivante  : 

À  15  mètres  delà  plombée,  on  fait  un  nœud  en  croix  dans  lequel  on 
fixe  une  baleine  de  30  centimètres  de  long,  supportant  des  empiles  de 
7  à  8  mètres.  On  fait  la  même  opération  4  mètres  plus  haut,  et  ainsi  de 
suite  jusqu'à  6  mètres  du  bout  de  la  ligne. 

Chaque  bateau  de  pêche  porte  à  la  traîne  6  ou  8  de  ces  lignes  qu'il 
maintient  écartées  du  bord  à  l'aide  de  perches  poussées  en  bataille 
contre  le  bordage  du  navire. 

Les  pécheurs  d'Yport  et  du  Follet  font  cette  pèche  dans  de  petites 
barques  non  pontées  et  matées  en  lougre. 

Dans  la  Méditerrannée,  les  pécheurs  laissent  traîner  derrière  leurs 
bateaux  une  petite  ligne  à  main  de  16  brasses,  nommée  lance.  Quand 
un  maquereau  se  trouve  pris,  il  est  amené  doucement  vers  le  bord  ; 
tout  le  banc  le  suit.  On  jette  alors  à  la  mer  un  appât  composé  de  débris 
de  poissons  pour  maintenir  le  banc  à  portée  et  Ton  prend  de  chaque 
main  une  canne  en  roseau  portant  une  Hgne  garnie  d'un  seul  hameçon  ; 
le  "poisson  est  enferré  d'un  coup  sec.  Cette  opération  se  fait  sous  voile 
avec  une  faible  vitesse. 

La  pêche  dite  à  la  balle  est  faite  soit  par  des  barques  mouillées 
dans  les  parages  à  courants,  soit  en  traînant  les  lignes  à  la  remorque. 
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La  vitesse  du  courant  ou  du  navire  doit  être  telle  que  les  balles  qui 
terminent  les  avancées  puissent  rester  au  moins  à  5  mètres  du  fond. 

La  pèche  du  maquereau  aux  ligues  flottantes,  dans  la  mer  du  Nord, 
se  fait  sous  voiles.  Où  amorce  avec  un  objet  brillant  tel  que  cuivre 
rouge,  clinquant,  drap  écariate. 

Les  quipots  que  Ton  emploie  à  fioulogoe-sur-Mer  sont  des  variétés 
de  libouret  et  se  manœuvrent  comme  la  ligue  à  balles.  Le  quipot 
proprement  dit  est  le  nom  des  petites  baleines  qui  soutiennent  les 
empiles. 

Les  lignes  traînantes  dont  se  servent  les  Anglais  sont  terminées  par 
des  poissons  en  métal  ou  simplement  par  des  morceaux  de  fer-blanc 
taillés  en  hélice  et  garnis  d'un  fort  hameçon  en  fer  étamé. 

Les  Norvégiens  pèchent  le  maquereau,  en  automne,  avec  les  lignes 
de  fond,  et  en  hiver  avec  des  lignes  à  traîner  sans  plomb,  munies  sim- 
plement de  deux  hameçons  amorcés  avec  du  drap  rouge. 

d)  Lignes  et  engins  pour  les  squales. 

.  Les  squales  se  pochent  en  Suède  et  en  Norvège  avec  des  crocs  4e 
forme  arrondie  et  sans  avantage  fixés  sur  des  avancées  en  chaîne  de 
5  mètres  de  long.  Les  lignes  qui  partent  ces  engins  sont  en  chanvre 
de  premier  brio. 

Biles  sont  enroulées  autour  dua  treuil  ou  d'un  Bimple  tourniquet  en 
bois  qui  aide  à  les  manœuvrer. 

Cette  pèche  est  faite,  à  200.  kilomètres  de  terre»  par  des  bateaux 
jaugeant  de  30  &  40  tonneaux,  "  , 

Les  baleiniers  des  mers  glaciales  emploient  des  lignes  de  0m,120  de 
diamètre,  ayant  uae  longueur  de  350  à  400  mètres.  Ces  filins  sont  lovés 
soigneusement  dans  des  baquets  entre  les  bancs  des  embarcations.  Le 
premier  bout  passe  dans  un  fort  patiu  cannelé  placé  sur  Tetra ve  et  se 
frappe  sur  le  harpon. 

Le  but  du  harpon  est  de  fixer  la  ligne:  dans  le  corps  de  la  baleine,  et 
non  pas  de  la  tuer,  comme  on  le  dit  souvent.  11  affecte  la  forme  d'une 
flèche  ébarbée  à  tige  mince  d'une  longueur  de  1"\70.  On  le  fahriqoe  en 
fer  malléable  pourquoi  ne  se  casse  pas  lors  des  convulsions  du  cétacé. 

La  lance  sert  à  tuer  la  baleine.  .C'est  une  tige  de  fer  de  2  mètres, 
terminée  par  une  lame  ovale  très  acérée  sur  les  bords.  Elle  est  adaptée 
à  un  manche  eu  bois  terminé  par  une  douille  dans  laquelle  on  fixe  uae 
ligne  de  10  mètres.  * 
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Le  kmchet  ou  spada  est  une  pelle  en  acier  très  affilée  qui  sert  pour 
le  dépècement. 

Enûn,  ou  nomme  drogues  de  gros  morceaux  de  bois  que  Ton  dispose 
quelquefois  sur  la  ligne  de  distance  en  distance  pour  augmenter  sa 
résistance  à  la  traction  du  cétacé  lorsque,  frappé  par  le  harpon,  il 
8'eofonce  dans  les  profondeurs  de  l'eau. 

De  nombreux  perfectionnements  ont  été  apportés  dans  les  engins 
employés  contre  la  baleine,  afin  de  rendre  cette  pèche  moins  dange- 
reuse pour  les  pécheurs. 

Le  harpon  et  la  lance  ont  été  remplacés  par  la  bombe-lance  dont  le 
double  effet  est  de  tuer  la  baleine  et  de  fixer  solidement  dans  son  corps 
la  ligne  qui  doit  ramener  le  long  du  bord. 

Cet  engin  se  compose  d'un  tube  en  fonte  rempli  de  poudre,  traversé 
par  une  longue  pointe  en  acier  et  fermé  par  un  appareil  à  percussion 
ou  à  fusée;  sur  les  côtés,  se  trouvent  des  lanières  en  caoutchouc  pouvant 
se  développer  pour  former  barbe  et  diriger  le  projectile  dans  sa  tra- 
jectoire. La  ligne  terminée  par  une  chaîne,  se  frappe  sur  une  manille 
placée  à  la  culasse  et  s'élonge  dans  une  rainure  pratiquée  dans  la  fonte.  * 
On  lance  ce  projectile  avec  un  fusil  de  fort  calibre  monté  sur  un  pivot 
mobile  à  l'avant  de  l'embarcation. 

Les  bombes-lances  chargées  d'acide  prussique,  dont  on  s'est  servi 
pendant  quelque  temps,  n'ont  pas  donné  de  bons  résultats  par  suite  de 
la  grande  facilité  de  décomposition  de  cette  matière. 

La  bombe  explosible,  dite  bombe  Thiercelin,  est  formée  d'une  car- 
touche métallique  terminée  par  un  petit  projectile  qui  doit  éclater  dans 
le  corps  de  l'animal.  On  charge  ce  projectile  avec  de  la  poudre  fine  et 
un  mélange  de  strychnine  et  de  curare. 

Le  harpon  à  fusée  est  formé  de  4  pointes  en  acier  réunies  entre  elles 
par  une  pièce  de  bronze  à  laquelle  on  adapte  une  fusée  et  une  latte 
directrice. 

Cet  engin  a  beaucoup  d'analogie,  au  point  de  vue  de  la  manœuvre, 
avec  les  rochets  de  sauvetage  qu'on  emploie  sur  les  côtes. 

Nous  trouvons  dans  la  relation  de  l'expédition  faite  en  4881  parla 
corvette  à  roues  le  Coligny  sur  les  côtes  de  Norvège,  la  description  des 
appareils  dont  se  servent  les  pécheurs  de  Wadso  et  des  Iles  Hindo. 

Le  harpon  est  formé  d'une  tige  creuse  terminée  d'un  côté  par  un 
bouchon  métallique  et  de  l'autre  par  un  maillon  ;  c'est  sur  ce  bouchon 
introduit  dans  l'âme  d'un  canon  de  0m,08  que  doit  agir  la  poudre. 
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Un  anneau  sur  lequel  est  fixée  la  ligne  de  pèche  glisse  librement  sur 
cette  tige. 

Le  projectile  proprement  dit  a  la  forme  ogivo-cylindrique  ;  il  porte 
à  sa  partie  antérieure  une  pointe  en  acier,  et  à  sa  partie  postérieure 
un  deuxième  maillon  qui  s* emboîte  avec  celui  de  la  tige. 

Sur  le  culot  du  projectile,  entre  celui-ci  et  le  maillon,  se  trouve  un 
petit  cylindre  supportant  quatre  branches  en  forme  de  pattes  de  grappins. 
Ces  branches  sont  à  charnières  et  peuvent  se  rabattre  à  45  degrés. 
Quand  l'appareil  est  prêt  à  fonctionner,  elles  restent  appliquées  le 
long  de  la  tige  du  harpon  et  constituent  avec  les  maillons  et  le  projec- 
tile un  ensemble  rigide. 

Le  petit  canon  placé  sur  un  pivot  mobile  à  l'avant  du  bateau  reçoit 
la  charge  de  poudre  nécessaire  pour  faire  pénétrer  le  projectile  dans 
le  corps  de  la  baleine. 

Aussitôt  que  celle-ci  est  touchée,  elle  cherche  à  fuir  et  fait  ouvrir 
les  quatre  branches  du  harpon  dans  ses  efforts  pour  se  dégager. 

Ces  branches  se  rabattent,  pressent  sur  une  cartouche  logée  dans  le 
cylindre  et  font  éclater  le  projectile. 

Les  deux  maillons  étant  ainsi  dégagés  jouent  librement  l'un  dans 
l'autre.  Par  ce  moyen  le  harpon  ne  risque  pas  d'être  faussé,  quelle  que 
soit  la  force  des  bonds  faits  par  l'animal. 

Cette  pèche  est  pratiquée  par  de  petits  bateaux  à  vapeur  de  20  à  25 
mètres  de  long,  d'une  force  de  30  chevaux,  portant  6  hommes  d'équipage. 
La  charge  de  poudre  de  l'obus  est  de  1  kilogr.  Le  harponneur  fait 
feu  à  30  ou  40  mètres  de  l'animal.  Presque  toujours  la  baleine  est  tuée 
sur  le  coup  ;  elle  est  alors  amenée  le  long  du  bord  et  remorquée  en 
couple  à  l'aide  d'une  chaîne  qu'on  fait  passer  dans  des  trous  pratiqués 
dans  le  naseau  et  l'aileron. 

Nous  citerons  pour  mémoire  les  flèches  grossières  employées  par  les 
Lapons  pour  la  chasse  aux  cétacés.  Les  lignes  adaptées  à  ces  flèches 
sont  terminées  par  de  grosses  vessies  en  peau  de  poisson  qui  empêchent 
le  cétacé  de  plonger  trop  profondément  et  permettent  de  suivre  ses 
traces. 

6°  Engins  divers  (fouines,  dragues,  etc.).* 

On  pèche  par  petits  fonds  les  aiguilles,  les  anguilles  et  les  poissons 
plats  avec  des  instruments  de  formes  diverses  permettant  de  piquer  le 
poisson  ou  de  le  saisir  entre  deux  dents  taillées  en  scie. 
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Les  plus  connus  sont  : 

1°  Les  fouines  ou  fouënes  en  fer,  garnies  d'une  fourchette  à  deux 
et  trois  dents  ;  2°  les  harpiaux,  les  foscines,  les  dards  à  sept  dents 
(5*  arrondissement),  les  fichoueira,  les  salais  à  cinq  dents  (4*  arron- 
dissement), les  digons  ou  angons. 

Les  Norvégiens  emploient  des  farines  à  bouquets  portant  12  branches 
pointues. 

On  peut  prendre  le  congre  avec  des  ciseaux  et  des  pinces  fixés  au 
bout  d'une  longue  hampe.  (Pèche  dans  l'Adriatique.) 

La  pèche  aux  lançons  et  aux  équilles  se  fait  avec  de  larges  pelles  en 
bois,  en  fer,  ou  avec  des  crochets  en  fil  de  fer  que  Ton  enfonce  dans 
les  trous  creusés  par  ces  animaux  dans  le  sable. 

On  se  sert  aussi  de  lourds  râteaux  qu'un  homme  traîne  derrière  lui, 
tandis  que  des  enfants  suivent  et  ramassent  vivement  les  lançons  mis  à 
découvert. 

La  drague  que  Ton  emploie  pour  pêcher  les  huîtres  est  une  sorte  de 
petit  chalut  à  mailles  en  fil  de  fer,  dont  la  gueule  est  armée  d'une  forte 
lame  à  la  partie  inférieure.  Cette  lame  racle  le  fond  et  arrache  l'huître 
qui  roule  dans  le  filet.  L'usage  de  cet  instrument  n'est  permis  qu'en 
bateau  et  sur  les  bancs  du  large  classés  ou  non  classés. 

Quelquefois  le  filet,  au  lieu  d'ôlre  en  fil  de  fer,  e9t  fait  avec  des' la- 
nières de  cuir  ou  plus  simplement  encore  avec  du  filin  grossier. 

La  drague  en  usage  dans  le  premier  arrondissement  ne  doit  pas 
peser  plus  de  65  kilogr.  On  la  garnit  d'un  sac  en  toile  lorsqu'elle  doit 
servir  à  l'extraction  du  maèrl,  sable  coquillier  et  goémon  rouge. 

Les  dragues  du  3*  arrondissement  sont  cerclées  de  fer  et  ont  un  filet 
carré.  La  lame  n'excède  pas  lm,25  de  long  \ 

Le  guangui  à  huîtres  (5*  arrondissement)  a  des  mailles  métalliques  ; 
son  poids  est  de  25  kilogr.  au  maximum. 

Les  instruments  dont  nous  venons  de  parler  servent  aussi  pour  la 
récolte  des  moules,  des  praires,  des  clovisses,  etc. 

Le  salabre  est  une  drague  à  coquillage,  munie  d'un  filet  de  i  mètre  de 
profondeur  et  portant  une  simple  armature  en  fer  sans  couteau. 

Dans  les  endroits  où  la  pèche  des  huîtres  et  des  moules  ne  peut  se 

1  L'usage  de  la  drague  doit  être  considéré  comme  très  utile  dans  les  endroits  vaseux  et 
herbeux.  Cet  instrument,  que  l'on  peut  assimiler  i  la  charrue  ou  i  1%  herse,  défriche  le 
fond  de  la  mer  et  contribue  à  la  bonne  conservation  des  huîtres.  Il  not:oio  les  huîirières  et 
enlève  les  agglomérations  de  détritus  qui  étouffent  les  naissains.  Par  centre,  dans  les  en- 
droits où  l'eau  est  courante  et  sur  lea  fonda  de  sable,  l'emploi  de  la  drague  est  pernicieux. 
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faire  en  bateau  (par  exemple  sur  des  fonds  de  roche  inégaux),  oq 
emploie  un  râteau  en  bois  avec  des  dents  de  fer  recourbées  (2*  arron- 
dissement). Poids  maximum,  2  kilogr. 

Les  autres  engins  connus  sont  : 

Les  grapettes  pour  la  pêche  des  bucardes,  coques  et  palourdes  ;  ce 
sont  des  pelles  en  fer  avec  des  dents  fixées  angulairement. 

Les  couteaux  à  moules  de  0",  189  de  long,  y  compris  le  manche, 
employés  dans  les  mouiières  qui  découvrent  à  marée  basse. 

Les  étiquettes,  petits  couteaux  à  lame  ronde  et  plate  pour  détacher 
les  Aies  des  rochers. 

Les  radiasses,  gueuses  munies  de  vieux  filets  et  de  Glins  hors  de 
service,  qu'on  laisse  tratner  sur  le  fond  pour  pécher  les  oursins. 

7°  Pêcheries. 

Les  pêcheries  fixes  en  bois  et  en  pierre  ont  été  prohibées  par  le  décret 
du  10  mai  1862.  Les  trois  reproches  principaux  qu'on  leur  adressait 
étaient  :  1°  de  nuire  à  la  reproduction  du  poisson  par  les  obstacles 
qu'elles  apportent  à  la  circulation  du  fretin  ;  2°  d'entraver  quelquefois 
la  navigation  le  long  des  côtes  ;  3°  de  réserver  à  l'usage  de  leurs  seuls 
délenteurs  des  portions  de  mer  ou  de  rivage  dont  la  jouissance  devrait 
appartenir  à  tous.  (M.  de  Bon,  Rapport  sur  les  pêches.) 

A  la  suite  de  divers  décrets  visant  ces  pêcheries,  un  recensement 
général  a  été  fait  et  les  riverains  qui  n'ont  pu  produire  des  titres 
sérieux  de  propriété  ont  dû  les  démolir. 

Ceux  qui  sont  restés  en  possession  de  leurs  biens  ont  été  astreints  à 
des  conditions  rigoureuses  pour  atténuer  les  inconvénients  que  nous 
avons  cités  plus  haut. 

Toutefois  le  ministre  de  la  marine  s'est  réservé  le  droit  d'autoriser 
certains  établissements  de  pêcheries  qui,  à  différents  points  de  vue, 
peuvent  rendre  de  grands  services  à' l'aquiculture  et  peuvent  même 
contribuer  par  la  solidité  de  leurs  murs  à  défendre  la  côte  contre  les 
érosions  de  la  mer. 

On  trouve  des  pêcheries  en  pierre  dans  les  lies  de  Ré,  Oléron,  Noir- 
mou  tiers,  au  Porzic,  etc. 

Ces  pêcheries  affectent  le  plus  souvent  la  forme  d'un  fer  à  cheval 
dont  la  convexité  est  tournée  vers  la  mer.  Une  ouverture  munie  d'une 
vanne  et  d'un  barrage  en  filets  laisse  écouler  l'eau  lorsque  la  mer  se 
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retire.  Le  poisson  pris  reste  à  sec  ou  se  réfugie  dans  une  petite  exca- 
vation creusée  à  l'intérieur. 

Ces  établissements  sont  désignés  'quelquefois  sous  le  nom  de  gords. 

Les  pêcheries  en  bois  se  nomment  pâlots  et  bouchots. 

Pêcheries  temporaires. 

Le  môme  décret  du  10  mai  1862  règle  l'installation  des  pêcheries 
dites  temporaires  dont  le  mode  d'action  est  le  môme  que  celui  des 
précédentes. 

Ces  pêcheries  sont  en  bois  ou  en  filets.  Elles  se  tendent  parallèlement 
à  la  côte  dans  le  but  d'emprisonner  le  poisson  lorsque  la  mer  se  relire, 
ou  perpendiculairement  pour  arrêter  les  bancs  voyageurs. 

Les  plus  connues  sont  les  madragues,  les  bourdigues,  les  palets, 
les  ravoirs,  les  crousilles,  etc. 

Madragues.  —  Les  madragues  servent  à  la  capture  des  thons.  Ce 
sont  de  grandes  enceintes  en  filet  qui  ont  la  forme  d'un  rectangle  dont 
le  grand  côté  est  disposé  parallèlement  à  la  côte. 

Le  corps  de  la  madrague  est  solidement  assujetti  au  fond  de  l'eau,  à 
l'aide  d'ancres  et  de  grappins  qui  lui  donnent  la  force  nécessaire  pour 
résister  aux  courants  et  à  la  houle.  Il  est  divisé  en  quatre  compar- 
timents. Les  trois  premiers  ont  20  à  25  mètres  de  large  et  se  nomment 
isolettes.  Le  quatrième,  très  solidement  construit,  est  le  corpou  ou 
chambre  de  mort.  Il  communique  avec  les  isolettes,  mais  on  peut  le 
fermer  à  l'aide  d'un  filet  qui  repose  sur  le  fond.  Entre  le  corps  de  la 
madrague  et  le  rivage,  perpendiculairement  à  ce  .dernier,  on  tend  une 
longue  nappe  de  filets  nommée  queue  de  la  madrague. 

Les  thons  détournés  de  leur  course  par  ce  filet  entrent  dans  les  iso- 
lettes, puis  dans  le  corpou. 

A  un  signal  fait  par  un  guetteur,  tous  les  pécheurs  accourent  et  sou- 
lèvent  le  filet  de  fond  à  coups  de  cabestan. 

Le  poisson  ainsi  emprisonné  dans  la  chambre  de  mort  peut  se 
prendre  facilement  avec  des  crocs. 

Alors  commence  un  massacre  général  auquel  participent  quelquefois 
plus  de  200  personnes  et  qui  offre  un  des  spectacles  les  plus  animés  et 
les  plus  curieux  qu'on  puisse  voir. 

Les  madragues  restent  plongées  dans  l'eau  depuis  février  jusqu'en  octo- 
bre. Leur  installation  est  coûteuse  et  exige  un  grand  entrelien.  En  1880, 
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les  madragues  montées  sur  les  rivages  de  Provence  et  de  Corse  ont  fourni 
120,000  kilogr.  de  poissons,  représentant  une  somme  de  150,000  fr. 

Bourdigues.  —  Ces  pêcheries  se  disposent  dans  les  endroits  où  le 
poisson  a  un  passage  habituel.  Ce  sont  de  grands  labyrinthes  en  claies 
ou  en  filets  soutenus  par  des  piquets.  On  ne  peut  les  établir  que  dan& 
les  mers  où  le  mouvement  de  marée  se  fait  peu  sentir. 

Elles  aboutissent  à  des  nasses  dans  lesquelles  le  poisson  reste  engagé. 
Cette  partie  de  la  bourdigue  se  nomme  la  serve. 

Palets.  —  Les  palets  en  usage  dans  le  golfe  de  Gascogne  sont  de» 
enceintes  circulaires  formées  de  poteaux  de  3  mètres  de  haut.  Le  filet 
destiné  à*  être  tendu  sur  ces  poteaux  repose  momentanément  à  leur 
pied,  dans  une  rigole  faisant  tout  le  tour  de  l'enceinte.  Sa  ralingue  de 
fond  est  maintenue  à  laide  de  crochets  de  bois  enfoncés  dans  le  sol, 
tandis  que  sa  bordure  est  garnie  de  bouts  de  filins  qui  passent  dans 
des  poulies  frappées  sur  les  poteaux.  Sitôt  que  la  mer  commence  à 
descendre,  les  pécheurs  s'approchent  dans  de  petites  barques  nommées 
tillottes  et  relèvent  rapidement  le  filet  en  halantsur  les  cordes  de  tête. 

Ravoirs.  —  Pour  établir  une  pêcherie  en  ravoir,  on  enfonce  solide- 
ment dans  le  sol  de  forts  piquets  dans  une  direction  perpendiculaire  à 
celle  de  la  marée  ou  en  travers  au  courant.  On  tend  les  filets  sur  ces 
piquets  du  côté  opposé  à  la  marée  descendante.  Grâce  à  cette  dispo- 
sition, la  marée  montante  soulève  horizontalement  le  filet-,  la  marée 
descendante,  au  contraire,  le  fait  retomber  et  le  maintient  verticalement, 
ce  qui  lui  permet  d'arrêter  le  poisson.  On  dispose  généralement  plu- 
sieurs rangées  de  ravoirs. 

Les  autres  pêcheries  temporaires  employées  dans,l'Océan  et  dans  la 
Méditerranée  sont  : 

Les  cromilles  (côtes  de  Provence). 

Les  cibaudières,  immenses  fers  à  cheval  en  filets  ouverts  du  côté  de 
terre. 

Les  paradières. 

Les  guideaux  à  hauts  et  bas  étaliers. 

Les  tiriats,  les  quidrats,  les  manguières  pour  la  pêche  des  anguilles 
et  des  congres. 

Les  hauts  parcs,  les  palis,  etc.,  pour  capturer  les  poissons  de  pas- 
sage :  harengs,  maquereaux,  mulets,  en  les  maillant  par  les  ouïes.  Ils 
sont  établis  sur  des  perches  à  une  centaine  de  mètres  du  rivage. 

La  ralingue  inférieure  du  filet  ne  touche  pas  le  fond. 
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Les  courtines,  tournées,  venets. 

On  compte  en  France  850  pêcheries  en  pierre  ou  en  bois,  23,000 
parcs,  étalages,  viviers,  dépôts,  5,000  buchots  à  moules,  600  dépôts  de 
moules,  10  madragues,  33  bourdigues. 

8°  Auxiliaires  de  la  pêche. 

a)  Vapeur. 

La  vapeur  a  apporté  à  la  pèche  comme  aux  autres  industries  son 
contingent  de  force  et  d'action,  grâce  aux  efforts  de  certains  armateurs 
et  aux  encouragements  des  gouvernements.  Des  navires  à  vapeur  font 
le  va-et-vient  entre  les  pécheurs  et  la  terre,  économisant  ainsi  un 
temps  précieux  et  transportant  rapidement  le  poisson  frais  sur  les 
grands  centres  de  consommation. 

Les  quelques  essais  de  bateaux  de  pèche  à  hélice  n'ont  pas  jusqu'ici 
donné  de  résultats. bien  concluants.  L'augmentation  de  dépense  est  con- 
sidérable en  comparaison  des  avantages  que  Ton  peut  obtenir. 

L'innovation  qui  nous  parait  la  plus  heureuse  et  la  plus  utile  est  celle 
des  haleurs  à  vapeur,  remplaçant  les  lourds  cabestans  à  bras  dont  la 
manœuvre  est  si  dangereuse. 

Yoici  dans  quels  termes  un  des  principaux  promoteurs  de  cette  ap- 
plication, M.  Gaillard,  constructeur  de  machines  au  Havre,  explique 
l'idée  première  qui  l'amena  à  construire  des  haleurs  à  vapeur. 

En  1869,  dit-il,  nous  fûmes  particulièrement  frappés  des  accidents 
qu'éprouvaient  journellement  les  marins  employés  à  la  pèche  du  ha- 
reng et  du  maquereau  avec  salaison  à  bord,  par  suite  des  pénibles  ma- 
nœuvres du  cabestan.  Le  nombre  des  hommes  qui  forment  les  équipa- 
ges des  plus  modestes  bateaux  de  pèche,  comparé  à  celui  que  nécessite 
l'armement  de  nos  grands  navires,  attira  également  notre  attention. 

On  nous  assura  toutefois  que  ce  nombre  d'hommes,  quelque  exa- 
géré qu'il  nous  parût  de  prime-abord,  était  loin  d'être  disproportionné 
à  l'écrasante  opération  du  virage  du  cabestan  pendant  les  pèches  au 
filet  flottant  du  hareng  et  du  maquereau.  C'est  qu'en  effet  tout  bateau 
qui  se  livre  à  cette  sorte  de  pèche  n'a  pas  moins  de  3,000  brasses  de 
filets  à  mettre  à  la  mer  et  à  en  retirer.  Attelés  au  cabestan,  les  matelots 
s'y  épuisent.  Les  plus  forts  et  les  plus  robustes  sont  souvent  atteints  de 
crachements  de  sang,  alors  que  par  les  grosses  mers,  sous  la  pluie  bat- 
tante, ils  se  livrent  à  ce  travail  herculéen» 
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Des  désordres  plus  graves  encore  se  produisent  chez  ces  hommes, 
tels  que  déchirements  internes,  hernies,  blessures  diverses,  etc. 

Au  lieu  de  jouir  à  40  ans  des  plénitudes  de  sa  force  physique,  le 
matelot  qui  a  viré  le  cabestan  pendant  plusieurs  armées  ressent  déjà  le 
poids  des  plus  gênantes  infirmités  de  la  vieillesse.  Évidemment,  une 
manœuvre  de  cette  nature  est  hors  de  proportion  avec  la  force  hu- 
maine. Si  la  machine  supprime  les  bras,  un  pareil  travail  accompli  sans 
machine  casse  les  jambes  et  défonce  les  poitrines.  Aussi,  profondément 
émus  du  sort  réservé  à  nos  braves  et  courageux  pécheurs,  résolûmes- 
nous  de  chercher  à  confectionner  un  appareil  simple,  facile  à  manier, 
même  par  des  hommes  absolument  étrangers  à  remploi  des  forces  mo- 
trices de  la  vapeur.  Les  matelots  pécheurs  ne  sont  pas  des  mécaniciens. 
L'emploi  des  machines  compliquées  n'aurait  eu  près  d'eux  aucune 
chance  de  succès.' Bien  au  contraire,  ils  l'eussent  accueillie  avec  dé- 
fiance, préférant  encore  malmener  leurs  bras,  leurs  poitrines  et  leurs 
jambes  plutôt  que  de  s'exposer  à  se  faire  sauter  la  tête  ou  perdre  leur 
raison.  En  outre,  nous  avions  à  lutter,  pensions-nous,  contre  les  obsta- 
cles que  l'esprit  de  routine  oppose  à  tout  progrès,  même  bienfaisant. 
Hâtons-nous  de  le  dire,  la  routine  ne  tarda  guère  à  rendre  les  armes. 
Une  fois  nos  épreuves  accomplies,  les  pécheurs  furent  les  premiers  à 
réclamer  l'emploi  de  nos  machines. 

A  l'heure  actuelle,  les  pécheurs  faisant  la  pêche  du  maquereau  et  du 
hareng  aux  filets  flottants  avec  salaison  à  bord,  refusent  généralement 
de  monter  sur  les  barques  et  bateaux  non  pourvus  de  haleurs  à  vapeur. 

Les  premiers  appareils  sont  sortis  des  usines  de  MM.  Gaillard  frères, 
mécaniciens  au  Havre.  On  en  construit  maintenant  dan3  divers  endroits 
(Paris,  Boulogne,  Dunkerque). 

Tous,  à  peu  de  chose  près,  présentent  la  même  disposition. 

L'axe  d'un  engrenage  communique  sur  le  pont  avec  le  cabestan  et 
est  relié  sous  le  pont  à  un  disque  de  métal. 

Ce  disque  est  muni,  à  sa  surface  antérieure,  d'un  plateau  conique 
circulaire  dont  la  paroi  rencontre  à  volonté  un  tronc  de  cône  sur 
lequel  agit  l'appareil  moteur.  Une  mise  en  train  placée  sur  le  pont  per- 
met d'établir  ou  de  suspendre  à  volonté  l'adhérence  des  surfaces  coni- 
ques et  de  rendre  le  cabestan  complètement  indépendant  de  la  ma- 
chine. L'avantage  de  ce  système  est  de  permettre  au  cabestan  de 
s'arrêter  lui-même,  si  la  résistance  devient  trop  forte  ou  si  un  corps 
étranger  s'introduit  dans  l'engrenage. 
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Le  premier  homme  venu  peut,  avec  la  plus  grande  facilité,  manœu- 
vrer le  levier  de  mise  eu  train  et  régler  l'effort  de  traction. 

Dans  les  cabestans  à  vapeur  employés  par  les  bateaux  anglais,  le  mou- 
vement se  transmet  par  one  roue  dentée  placée  au  ras  du  pont.  A  la 
partie  supérieure  du  cabestan  se  trouve  une  couronne  à  engrenage 
que  Ton  peut  faire  mouvoir  à  l'aide  de  manivelles  lorsqu'on  ne  veut 
pas  se  servir  de  la  machine. 

Nous  avons  déjà  signalé  dans  un  autre  article  les  dangers  et  les  en- 
mys  auxquels  s'exposent  les  pécheurs  qui,  séduits  par  un  bon  marché 
excessif,  achètent  à  l'industrie  des  machines  construites  avec  de  mau- 
vais matériaux  et  défectueuses  à  tous  les  points  de  vue. 

La  concurrence  qui  s'est  établie  autour  des  haleurs  à  vapeur  comme 
autour  de  toute  invention  utile,  a  poussé  plusieurs  fabricants  à  livrer 
des  appareils  qui  coûtent  encore  trop  cher  pour  ce  qu'ils  valent.  Nous 
insistons  sur  ce  point,  car  si  quelques  accidents  se  sont  produits  et  si 
quelques  navires  ont  été  parfois  obligés  d'interrompre  leur  campagne 
de. pèche  pour  subir  des  réparations  coûteuses,  cela  tient  à  une  écono- 
mie mal  comprise  et  non  au  système  du  haleur  lui-même  qui,  de  l'avis 
des  pécheurs  sérieux,  donne  d'excellents  résultats. 

b)  Lumière,  Électricité,  Torpilles. 

La  lumière  a  été  employée  de  tout  temps  pour  faire  lever  le  poisson 
et  l'amener  à  la  surface  de  l'eau  pendant  les  pèches  de  nuit. 

La  pèche  au  feu  est  réglementée  par  les  décrets  de  juillet  1853  et  de 
novembre  1859.  Elle  est  interdite  dans  les  trois  premiers  arrondisse- 
ments maritimes.  Dans  le  quatrième,  elle  est  autorisée  à  l'île  d'Oléron, 
à  la  Teste  et  à  Bayonne,  sous  certaines  réserves.  Elle  se  pratique  sur- 
tout dans  le  5*  arrondissement,  dans  les  environs  d'Àgde  et  de  Saint- 
Tropez  et  dans  les  étangs  salés  du  littoral. 

Les  bateaux  qui  s'y  livrent  se  nomment  bettes  ou  fastiers,  ces  der- 
niers font  particulièrement  la  pèche  aux  anchois.  Us  portent  à  l'avant 
une  sorte  de  réchaud  ou  pharillon  placé  à  L'extrémité  d'un  espar.  Le 
feu  est  entretenu  avec  des  matières  résineuses  et  des  étoupes  grasses. 

On  expérimente  actuellement  dans  la  Méditerranée  la  pèche  à  la  lu- 
mière électrique.  Le  foyer  lumineux  formé  par  deux  cônes  de  charbon 
de  cornue,  comme  dans  les  lampes  électriques  ordinaires,  est  renfermé 
dans  un  globe  en  cristal  dépoli  et  supporté  par  un  appareil  flotteur  pour 
pouvoir  être  immergé  à  volonté. 
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Les  batteries  se  trouvent  à  bord  d'un  bateau  qui  remorque  tout  l'ap- 
pareil, pendant  que  des  barques  de  pêcbe  entourent  avec  des  filets  les 
poissons  attirés  à  la  surface  de  l'eau.  La  Revue  à  laquelle  nous  emprun- 
tons ces  détails  ne  nous  donne  pas  d'autres  renseignements. 

Il  y  a  quelques  années,  les  essais  de  lumière  électrique  appliquée  à 
la  pêche  dans  le  lac  d'Enghien  n'ont  pas  réussi. 

M.  E.  Hospitalier,  dans  son  ouvrage  sur  les  applications  de  l'électri- 
cité, ne  les  cite  que  pour  en  plaisanter. 

Les  appareils  qui  nous  paraissent  indiqués  comme  devant  donner  des 
résultats  pratiques  sont  :  les  lampes  à  incandescence  de  fil  de  platine  et 
les  lampes  du  système  Clerc,  dont  le  foyer  formé  de  deux  charbons 
logés  dans  une  plaque  de  marbre  ou  de  magnésie  calcinée  projette  la 
lumière  de  haut  en  bas. 

En  signalant  les  dangers  que  présentent  certaines  pèches,  nous  avons 
dit  qu'il  fallait  chercher  le  remède  dans  le  perfectionnement  ou  la  mo- 
dification des  engins  actuellement  en  usage. 

Est-ce  une  utopie  de  prévoir  que  le  progrès  n'a  pas  encore  dit  son 
dernier  mot  dans  cette  question  et  d'espérer  voir  bientôt  remplacer  les 
modestes,  mais  dangereux  filets  flottants  par  un  moyen  plus  puis- 
sant et  plus  énergique  pour  attaquer  les  bancs  de  poissons  migrateurs, 
par  exemple  par  la  torpille? 

On  sait  que  les  bancs  de  harengs,  de  morues,  etc.,  sont  des  mines 
inépuisables,  lisse  renouvellent  et  se  multiplient  tous  les  ans  dans  d'é- 
normes proportions.  Le  nombre  de  ces  poissons  capturés  annuellement 
par  rapport  à  la  quantité  existante  est  insignifiant.  On  peut  donc  affir- 
mer qu'en  augmentant  le  produit  de  ces  pèches,  on  ne  risquerait  pas 
de  détruire  l'espèce. 

L'abondance  de  marchandises  que  cela  jetterait  sur  nos  marchés 
trouverait  facilement  de  nombreux  débouchés  tant  pour  l'alimentation 
que  pour  l'agriculture  et  l'industrie,  comme  nous  le  verrons  plus  loin. 

Lorsqu'on  fait  des  expériences  de  torpilles  dans  les  ports,  on  peut 
voir  après  l'explosion,  sur  une  étendue  considérable,  des  poissons  de 
toute  espèce  flottant  le  ventre  en  l'air  à  la  surface  de  la  mer. 

Cet  effet  destructif  est  dû  à  l'incompressibilité  presque  absolue  de 
l'eau.  Les  poissons  qui  se  trouvent  dans  les  environs  du  rayon  d'action 
de  la  torpille  reçoivent  un  choc  violent  que  l'on  peut  comparer  à  un 
'  coup  de  marteau  et  dont  l'énergie  décroît  en  raison  inverse  de  la  dis- 
tance au  centre  d'ébranlement. 
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Les  plus  rapprochés  sont  tués  sur  le  coup;  les  autres  sont  simple- 
ment étourdis  et  reprennent  leurs  mouvements  au  bout  de  quelques 
instants. 

Il  est  facile  de  se  rendre  compte  quel  effet  produiraient  deux  ou  trois 
petites  torpilles  éclatant  au  milieu  d'un  banc  de  harengs. 

Sitôt  après  l'explosion,  les  pécheurs  ramasseraient  le  poisson  à  l'aide 
d'épuisettes,  et  pourraient  le  travailler  sans  perdre  de  temps. 

Nous  ne  croyons  pas  que  le  poisson  ainsi  préparé  soit.de  qualité  in- 
férieure et  se  trouve  dans  de  plus  mauvaises  conditions  que  celui  qui 
sort  de  l'eau  étranglé  par  les  mailles  du  filet,  ou  qui  reste  asphyxié  à 
fond  de  cale  en  attendant  que  la  tessure  soit  complètement  rentrée. 

La  grande  difficulté  de  ce  système  est  évidemment  de  déterminer  son 
côté  pratique  et  de  mettre  nos  pécheurs  à  même  de  se  servir  de  tor- 
pilles. En  considérant  cependant  les  appareils  explosibles  perfection- 
nés, employés  dans  les  mers  du  Nord  pour  la  pèche  des  cétacés,  il 
semble  que  cette  proposition,  si  bizarre  qu'elle  puisse  paraître  au  pre- 
mier abord,  n'est  pas  irréalisable. 

On  peut  très  bien  concevoir  un  moyen  très  simple  de  lancement,  un 
projectile-torpille  peu  coûteux  et  offrant  toute  la  sécurité  désirable.  11 
ne  s'agit  pas,  en  effet,  d'attaquer  un  ennemi  dangereux  et  marchant 
avec  une  grande  vitesse,  mais  simplement  une  grande  masse  inoffensive 
qui  suit  une  route  fixe  et  qui  se  laisse  approcher  sans  aucun  risque. 

• 

c)  Pigeons  voyageurs. 

Le  pigeon  voyageur  est,  pour  la  pèche,  un  auxiliaire  précieux  et  peu 
connu.  Lorsque. le  travail  du  poisson  doit  avoir  lieu  à  terre,  il  est  delà 
plus  grande  utilité  pour  le  saleur  d'être  rapidement  informé  de  l'im- 
portance et  de  la  nature  de  la  pèche.  Il  est  également  très  utile  à  un 
pécheur  pris  par  les  calmes  ou  par  quelque  accident  de  navigation  de 
le  faire  savoir  à  son  armateur,  qui  peut  au  besoin  lui  envoyer  un  re- 
morqueur ou  des  secours. 

Ces  communications  directes  entre  la  flottille  de  pèche  et  la  terre  par 
l'intermédiaire  des  pigeons  voyageurs  existent  déjà  sur  les  côtes  d'E- 
cosse et  d'Allemagne. 

La  faculté  que  possèdent  les  pigeons  de  pouvoir  revenir  à  leur  co- 
lombier lorsqu'ils  en  sont  momentanément  séparés ,  et  cela  avec  une 
vitesse  qui  peut  atteindre  2  kilomètres  à  la  minute,  a  été  utilisée  en 
mainte  circonstance,  principalement  pendant  la  dernière  guerre. 
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Les  colombiers  peuvent  s'installer  très  simplement  dans  des  greniers 
chez  les  armateurs,  à  l'aide  de  petits  compartiments  en  planches  ren- 
fermant chacun  un  ou  plusieurs  couples  de  pigeons.  Les  seules  précau- 
tions à  prendre  sont  d'éviter  l'humidité  et  les  rongeurs  et  de  maintenir 
une  ventilation  continue. 

Au  moment  du  départ  pour  la  pêche,  on  remet  au  patron  un  ou  deux 
pigeons  avec  des  dépêches  préparées  d'avance  pour  les  différentes  cir- 
constances ou  accidents  de  la  navigation.  Ces  dépêches  écrites  sur  du 
papier  très  mince  sont  enfermées  dans  des  tubes  de  plume  d'oie  numé- 
rotés, que  Ton  enfile  sur  la  tige  d'une  des  maîtresses  plumes  de  l'a- 
nimal. 

Le  tube  est  maintenu  en  place  à  l'aide  d'un  petit  bout  de  fil  ou  sim- 
plement d'un  petit  morceau  de  bois  formant  coin. 

Lorsque  le  patron  veut  communiquer  avec  son  armateur,  il  dispose 
la  dépêche  et  lâche  le  pigeon.  Gela  doit  se  faire  de  jour  autant  que 
possible  et  en  profitant  d'un  moment  d'accalmie,  s'il  fait  mauvais 
temps,  ou  d'éclaircie,  s'il  y  a  de  la  brume. 

Le  pigeon  s'élève  perpendiculairement  à  une  assez  grande  hauteur, 
fait  trois  fois  le  tour  du  bateau,  parait  s'orienter  et  se  dirige  de  suite 
vers  la  côte. 

Quoique  l'instinct  naturel  de  ces  animaux  suffise  pour  leur  donner 
cette  propriété  de  rallier  leur  nid,  il  est  bon  de  leur  faire  subir  un  cer- 
tain entraînement  et  de  les  aduire  préalablement,  c'est-à-dire  de  les 
accoutumer  à  leur  habitation. 

Lorsqu'ils  sont  nés  au  colombier  cela,  se  fait  très  facilement,  car  ils 
ne  connaissent  pas  d'autre  gtte  ;  sinon  il  faut  les  prendre  très  jeunes, 
les  laisser  séjourner  pendant  quelque  temps  au  nid,  puis  les  exercer 
en  leur  faisant  parcourir  des  dislances  que  l'on  augmente  successive- 
ment. 

P.   ÀNDRtBU, 

Lieutenant  de  vaisseau. 
(La  fin  prochainement .) 
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SOUVENIRS  D'UNE  CAMPAGNE  DANS  LE  LEVANT 


L'EGYPTE     EN     1882 


(SUITE1.) 


Des  finances  égyptiennes. 
Revenus  et  ressources  les  composant. 

La  principale  source  de  la  richesse  de  l'Egypte  est  le  sol.  Les  im- 
pôts de  toute  nature  donnent  au  Gouvernement  des  revenus  considé- 
rables, dont  les  plus  importants  proviennent  de  la  contribution  fon- 
cière, du  produit  des  octrois,  dés  douanes  et  des  chemins  de  fer  ;  mais 
ces  revenus  ne  suffisent  pas  au  paiement  des  charges  et  dettes  de 
l'État,  qui,  depuis  plusieurs  années,  s'est  trouvé  dans  l'obligation  de 
recourir  à  de  nombreux  emprunts  faits  presque  tous  à  des  conditions 
onéreuses. 

Pour  parer  aux  inconvénients  de  cette  situation,  toutes  les  dettes  de 
l'État  et  celles  de  la  Daïra-Sanieh,  résultantes  emprunts  contractés  en 
1862,  1864,  1868r  1873  d'une  part,  en  1865,  1867  et  1870  d'autre 
part,  la  dette  flottante  de  l'État  et  celle  de  la  Daïra-Sanieh,  comprenant 
les  bons  du  Trésor,  ont  été  unifiées,  par  décret  du  7  mai  1876,  en  une 
dette  générale,  dont  les  litres  portent  7  p.  100  d'intérêt  sur  le  capital 
nominal  et  sont  amortissables  en  65  ans  par  tirages  semestriels.  L'uni- 

1  Voj.  la  R*vne  de  férrier. 
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ûcation  a  été  faite  au  pair  du  taux  nominal  des  titres  des  anciens  em- 
prunts pour  les  emprunts  de  1862,  1868,  1870  et  1873. 

Les  titres  de  la  dette  générale  ont  été  délivrés  à  95  p.  100  de  leur 
capital  nominal,  aux  porteurs  des  litres  des  emprunts  7  p.  100  1864 
et  1865,  et  9  p.  100  1867.  Pour  ce  dernier  emprunt,  la  différence  du 
taux  de  l'intérêt  a  été  capitalisée  en  titre  au  profit  des  porteurs  :  à 
80  p.  100  de  leur  capital  aux  porteurs  des  titres  des  dettes  flottantes  de 
l'État  et  de  la  Daïra-Sanieh  sous  forme  de  bons  du  Trésor  el  autres 
titres  ou  obligations  qui  les  constituent. 

Par  l'effet  de  cette  opération,  la  dette  générale  unifiée  a  été  portée  à 
91  millions  de  livres  sterling  (2,297,750,000  fr.)  en  valeur  nominale, 
jouissance  du  15  juillet  1876. 

La  dette-emprunt  et  la  dette  flottante  de  la  Daïra-Sanieh  versent 
annuellement,  à  la  caisse  de  la  dette  publique,  la  somme  de  684,411  li- 
vres sterling,  représentant  sa  part  proportionnelle  dans  l'annuité  totale 
nécessaire  au  service  de  la  dette,  pour  intérêts  et  amortissement. 

Les  revenus  affectés  spécialement  au  service  de  la  dette  générale 
sont  : 

Livret  sterling. 

Moudirièh  de  Oarbièh 1,201,523 

—  dellenoufléh 714,107 

—  deBéhéra 424,312 

—  d'Assiout 732,179 

Octrois  du  Caire 345,389 

—     d'Alexandrie 173,837 

Douanes  d'Alexandrie,  Suez,  Damiette,  Rosette, 

Port-Saïd  et  Kl-Arich 639,677 

Chemins  de  fer 990,806 

Droits  des  tabacs 264,015 

Revenus  du  sel 200,000 

Fermage  de  Matarièh 60,000 

Revenus  des  écluses  et  droit  de  navigation  sur  le 

Nil  jusqu'à  Wady-Halfc 30,000 

Pont  de  Kasr-el-Kil 15,000 


Total 5,790,845 

Contribution  de  la  Daïra,  qui  est  payée  au  fur  et  à 
mesure  de  ses  rentrées 684,411 


Total  général  des  revenus  affectes.  .     6,475,256 
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Pour  le  service  de  la  dette  unifiée,  il  a  été  créé,  à  la  môme  époque, 
une  caisse  spéciale  de  la  dette  publique,  dirigée  par  des  commissaires 
étrangers,  désignés  par  leurs  gouvernements  respectifs,  et  qui  sont 
nommés  pour  cinq  ans,  par  le  khédive,  en  qualité  de  fonctionnaires 
égyptiens. 

La  caisse  a  dans  ses  attributions  la  recette  des  fonds  nécessaires  au 
service  de3  intérêts  et  de  l'amortissement  de  la  dette,  le  contrôle  des 
caisses  locales  et  des  divers  fonctionnaires  ou  comptables,  le  règle- 
ment des  frais  de  transport  d'espèces,  le  contentieux  qu'elle  ne  peut 
cependant  traiter  qu'après  accord  avec  les  nouveaux  tribunaux. 

Aucun  des  impôts  de  garantie  ne  peut  être  modifié,  aucun  emprunt 
ne  peut  être  émis,  sans  ravis  conforme  de  la  caisse  de  la  dette. 

Enfin,  l'institution  d'un  contrôle  général  anglo-français  est  venue 
compléter  l'ensemble  de  ces  diverses  mesures  en  donnant  toutes  les 
garanties  nécessaires  au  point  de  vue  d'une  bonne  administration  des 
finances  égyptiennes. 

On  se  demande  quelquefois  en  Europe,  et  notamment  en  France,  ce 
qu'est  ce  contrôle.  La  réponse  est  facile  :  c'est  la  garantie  que  la  France 
et  l'Angleterre  prennent  en  Egypte  pour  la  sauvegarde  des  intérêts  finan- 
ciers de  leurs  nationaux,  et  aussi,  par  extension,  pour  la  surveillance 
de  leurs  intérêts  généraux. 

Un  décret  khédivial  du  15  novembre  1879  a,  après  entente  entre  les 
gouvernements  de  la  France  et  de  la  Grande-Bretagne,  réglé  les  attri- 
butions des  contrôleurs  généraux,  qui,  en  matière  financière,  ont  les 
pouvoirs  d'investigation  les  plus  étendus  sur  tous  les  services  publics, 
y  compris  ceux  dont  les  recettes  ont,  en  vertu  de  décrets  ou  de  con- 
trats, une  affectation  spéciale. 

Les  ministres  elles  fonctionnaires  de  tout  ordre  sont  tenus  de  leur 
donner  tous  les  renseignements  et  de  leur  fournir  tous  les  documents 
qu'ils  peuvent  demander. 

Les  contrôleurs  généraux  ont  rang  et  séance  au  conseil  des  ministres; 
ils  y  ont  voix  consultative. 

Us  ne  peuvent  être  relevés  de  leurs  fonctions  qu'avec  l'assentiment 
de  leurs  gouvernements  respectifs.  Ils  nomment  et  révoquent  les  agents 
et  employés  des  services  du  contrôle  et  fixent  le  montant  de  leur  trai- 
tement. 

Dans  le  conseil  du  Gouvernement,  les  sept  ministres  du  khédive  re- 
présentent plus  particulièrement  les  intérêts  égyptiens,  et  les  deux  con- 
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trôleurs  généraux  représentent  plus  spécialement  les  intérêts  des  créan- 
ciers de  l'Egypte.  Les  uns  et  les  autres  réunis  sont  la  représentation 
d'intérêts  qui,  pris  dans  leur  ensemble,  n'en  font  pour  ainsi  dire  qu'un 
seul,  car  l'intérêt  du  créancier  est  ici  tellement  lié  à  celui  du  débiteur, 
qu'on  peut  dire  qu'ils  se  confondent.  L'Egypte  bien  administrée,  pros- 
père et  riche,  c'est  l'Europe  régulièrement  payée.  L'Egypte  mal  admi- 
nistrée, c'est  la  créance  européenne  en  souffrance. 

Si  Ton  tourne  les  regards  vers  l'avenir,  la  continuation  de  cette  bonne 
administration,  de  cette  prospérité  et  de  ces  paiements  réguliers,  c'est 
nécessairement  la  libération  de  l'Egypte,  par  l'extinction  de  la  dette 
partiellement  amortie  chaque  année,  comme  le  retour  d'une  mauvaise 
administration,  l'arrêt  de  la  prospérité  et  la  suspension  des  paiements 
seraient  fatalement  la  prolongation  de  cette  dépendance  où  le  débiteur 
se  trouve  toujours  à  l'égard  de  son  créancier. 

Ce  que  toutes  les  nations,  sans  exception,  doivent  désirer,  c'est  que 
la  route  de  l'Extrême-Orient,  par  le  canal  de  Suez,  reste  libre,  c'est  que 
le  trafic  de  leurs  marchands  en  Egypte,  se  fasse  dans  des  conditions 
absolues  de  sécurité;  c'est  que  leurs  nationaux,  porteurs  de  titres 
égyptiens,  soient  régulièrement  payés.  Elles  ne  peuvent,  elles  ne  doi- 
vent rien  désirer  de  plus. 

Quant  à  la  situation  financière  de  l'Egypte,  des  réformes  radicales 
dans  le  système  d'impôts  ainsi  que  dans  l'administration  permettront 
seules  d'assurer  l'équilibre  budgétaire,  en  g£  le  laissant  pas  à  la  merci, 
soit  d 'accidents  imprévus,  soit  de  récoltes  médiocres  ou  mauvaises. 

Déjà,  le  Gouvernement,  poursuivant  le  but  vers  lequel  doivent  tendre 
tous  ses  efforts,  a  réalisé  quelques-unes  de  ces  réformes.  C'est  ainsi 
qu'un  décret  du  17  janvier  1380  a  supprimé  un  grand  nombre  de 
taxes  (28)  d'un  produit  minime,  entraînant  des  frais  de  perception  fort 
élevés,  et  constituant,  pour  les  contribuables,  une  charge  qui  n'était 
nullement  en  rapport  avec  le  bénéfice  qu'en  retirait  le  Trésor.  Le  même 
décret  a  exempté  de  l'impôt  professionnel  les  personnes  employées 
exclusivement  à  la  culture  des  terres;  il  a  aboli  également  les  droits 
d'octroi  dans  les  villages  où  les  frais  de  perception  étaient  hors  de 
toute  proportion  avec  le  produit  de  ces  droits,  qui  n'ont  été  maintenus 
que  dans  4 1  villes  ou  centres  importants  de  population. 

Le  déficit  dans  les  ressources  budgétaires,  résultant  de  la  suppres- 
sion ou  de  la  réduction  de  ces  impôts,  a  été  comblé,  jusqu'à  concur- 
rence de  150,000  livres  égyptiennes,  par  une  surtaxe  sur  les  terres 
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Ouchonris,  surtaxe  établie  par  décret  du  18  janvier  1880,  et  justifiée 
d'ailleurs  par  le  taux  moins  élevé  de  l'impôt  dont  avaient  été  frappées 
jusqu'alors  les  terres  de  cette  catégorie. 

Parmi  les  premières  mesures  financières  à  prendre,  se  trouvait  la 
suppression  du  privilège  de  la  Moukabalah*,  privilège  incompatible 
avec  toute  réglementation  rationnelle  de  l'impôt  foncier.  Deux  décrets, 
en  date  des  6  et  17  janvier  1880,  ont  abrogé  cette  loi  et  accordé  une 
indemnité,  sous  forme  de  dégrèvement,  aux  propriétaires  des  terres 
pour  lesquelles  la  Moukabalah  avait  été  effectivement  payée  en  totalité 
ou  en  partie. 

Voulant  s'éclairer  des  lumières  des  hommes  les  plus  compétents  en 
matière  de  finances,  le  Gouvernement,  par  arrêté  du  27  décembre  1880, 
a  institué  une  commission  composée  de  7  membres,  dont  4  indigènes 
et  3  Européens,  laquelle  a  été  chargée  :  1°  de  réunir  les  différents  dé- 
crets et  règlements  relatifs  à  l'impôt  foncier  ;  2°  d'exposer  le  mode 
actuel  d'assiette  et  de  perception  de  cet  impôt  et  de  faire  ressortir,  s'il 
y  a  lieu,  les  inégalités  qui  peuveot  exister,  soit  d'une  moudirièh  à  l'au- 
tre, soit  entre  les  villages  d'une  même  moudirièh,  soit  entre  les  diverses 
propriétés  d'un  même  village;  3°  d'exposer  l'état  actuel  des  opérations 
cadastrales  entreprises,  et  d'apprécier  dans  quelle  mesure  elles  peuvent 
atteindre  le  but  qu'on  se  propose  ;  4°  de  préparer  un  règlement  provi- 
soire assurant  l'assiette,  aussi  équitable  que  possible,  de  l'impôt  fon- 
cier; 5°  de  préparer  des  règlements  concernant  :  les  opérations  cadas- 
trales, les  rôles,  les  réclamations,  les  moyens  de  poursuite. 

Cette  commission  n'a  pas  encore  terminé  ses  travaux  qui  ont  dû  être 
interrompus  pendant  plusieurs  mois. 

Une  direction  du  cadastre  avait  été  organisée  en  février  1879,  mais 
à  peine  ses  travaux  étaient-ils  commencés,  que  les  événements  politi- 
ques survenus,  en  avril  de  la  même  année,  obligèrent  le  chef  de  ce  ser- 
vice à  donner  sa  démission  ;  on  s'aperçut  alors  que  les  opérations  avaient 
été  entreprises  sur  une  beaucoup  trop  grande  échelle,  qu'on  avait  né- 
gligé de  tracer,  à  tous  les  agents  d'exécution,  des  règles  précises  et  de 


1  La  Moukabalah,  qui  veut  dire  compensation,  était  une  loi  de  1871  d'après  'laquelle, 
moyennant  le  versement  an  Trésor  d'une  somme  égale  à  six  années  de  leurs  contributions 
foncières  sur  la  base  de  l'impôt  fixé  pour  l'année  courante,  les  contribuables  obtenaient  la 
promesse  d'un  dégrèvement  d'impôts  sur  les  terres  pour  lesquelles  ils  avalent  payé  les  six 
ans  de  double  impôt,  dégrèvement  qui  était  de  moitié  de  l'impôt,  tel  qu'il  existait  en  1871) 
mais  qni  ne  pouvait  être  effectué  qu'après  paiement  intégral  de  la  surtaxe.  De  pins,  on  ne 
pouvait  jamais  ordonner  d'augmentation  sur  ce  chiffre  ainsi  réduit. 
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les  obliger  à  suivre  une  méthode  uniforme,  qu'aucun  moyen  de  con- 
trôle n'avait  été  organisé,  pour  s'assurer  de  l'exécution  des  travaux 
achevés,  et  qu'il  était  à  craindre  que  les  opérations  déjà  faites  ne  pus- 
sent être  utilisées. 

Un  décret  en  date  du  7  avril  1880  a  remplacé  le  directeur  du  ca- 
dastre par  un  comité  de  direction,  composé  de  2  indigènes  et  de  2  Eu- 
ropéens. Ce  comité  a  procédé  à  l'examen  des  travaux  exécutés,  et 
l'enquête  à  laquelle  il  s'est  livré  a  confirmé  de  tous  points  les  appré- 
ciations émises  par  la  commission  de  l'impôt  foncier.  On  a  dû,  en  con- 
séquence, suspendre  les  opérations  cadastrales,  afin  de  vérifier  toutes 
les  opérations  d'art  qui,  pour  la  plupart,  ont  été  trouvées  défectueuses, 
organiser  un  système  nouveau  de  direction  et  de  contrôle,  et  remplacer 
un  grand  nombre  d'agents  qui  n'avaient  aucune  des  qualités  requises 
pour  remplir  les  fonctions  dont  ils  étaient  chargés. 

Aujourd'hui,  les  opérations  d'art  sont  en  cours  d'exécution  dans  les 
trois  moudirièhs  de  Kaloubièh,  de  Garbièh  et  de  Fayoum.  En  1880,  on 
a  arpenté  : 

Dans  la  moudirièh  de  Kaloubièh 46,664  feddans. 

Dans  la  moudirièh  de  Garbièh 73,696     — 

Dans  la  moudirièh  de  Fayoum 18,700     — 

Total 139,060  feddans. 

Avec  le  personnel  dont  on  dispose,  un  délai  de  quatre  années  sera 
nécessaire  pour  terminer  le  cadastre  de  ces  trois  provinces,  dans  les- 
quelles l'étendue  des  terrains  cultivés  est  égale  au  quart  de  l'étendue 
des  terrains  cultivés  dans  toute  l'Egypte. 

Quant  à  la  question  de  l'impôt  foncier,  le  Gouvernement,  d'accord  en 
cela  avec  le  contrôle  général,  a  pris  tout  un  ensemble  de  mesures  qui 
avaient  pour  but  et  ont  eu  pour  effet  de  régulariser  les  perceptions. 
Dans  cet  ordre  d'idées,  les  échéances  légales  de  l'impôt  ont  d'abord  été 
fixées,  car  il  était  de  toute  nécessité  de  faire  concorder  ces  échéances 
avec  l'époque  des  récoltes,  si  l'on  ne  voulait  plus  que  les  petits  culti- 
vateurs fussent  contraints  d'emprunter  à  un  taux  usuraire,  ou  de  ven- 
dre à  vil  prix  leurs  récoltes  sur  pied.  C'est  l'idée  qui  a  inspiré  le  décret 
du  25  février  1880,  préparé  par  la  commission  de  l'impôt  foncier,  et 
dont  j'ai  parlé  au  chapitre  Agriculture. 

Ainsi,  dans  la  Basse-  Egypte,  les  deux  tiers  environ  de  l'impôt  sont 
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maintenant  réclamés  pendant  les  mois  d'octobre  à  février,  c'est-à- 
dire  pendant  la  période  où  peut  être  facilement  réalisé  le  produit  de  la 
récolte  des  cotons;  le  surplus  de  l'impôt  est  payé  de  mai  à  juillet,  par 
la  vente  des  récoltes  d'été.  On  ne  perçoit  rien  en  mars,  août  et  sep- 
tembre. 

Dans  la  Haute-Egypte,  où  la  proportion  des  récpltes  d'été  est  plus 
considérable,  la  presque  totalité  de  l'impôt  est  réclamée  du  mois  d'avril 
au  mois  d'août.  La  facilité  avec  laquelle  les  impôts  ont  été  recouvrés 
pendant  le  cours  de  l'année  dernière,  donne  à  penser  que  les  échéances 
ont  été  judicieusement  fixées  et  que  la  substitution  de  ce  système  à 
celui  qui  consistait  à  prélever  l'impôt,  non  pas  à  des  époques  fixes, 
mais  suivant  les  besoins  du  Trésor,  a  été  pour  la  population  agricole 
de  l'Egypte  un  véritable  bienfait. 

Une  autre  réforme  a  consisté  à  supprimer  les  perceptions  en  nature, 
maintenues  jusqu'ici  dans  quelques  moudirièhs  de  la  Haute -Egypte. 
Ce  système,  dont  les  inconvénients  étaient  nombreux,  n'avait  d'autre 
raison  d'être  que  la  difficulté,  pour  les  cultivateurs,  de  vendre  sur  place, 
dans  les  provinces  éloignées  des  marchés,  les  produits  de  leur  récolte. 
Le  développement  des  relations  commerciales,  dû  à  la  création  des  ser- 
vices postaux  dans  la  Haute-Egypte,  a  fait  disparaître  cette  difficulté  et 
a  permis  de  réaliser  une  réforme  dont  les  avantages  pour  le  Trésor 
sont  considérables. 

Une  des  causes  principales  de  la  confusion  qui  existait  dans  la  comp- 
tabilité, et  de  la  difficulté  d'obtenir  des  renseignements  certains  sur  le 
produit  des  impôts,  était  la  forme  défectueuse  des  nombreox  registres 
sur  lesquels  on  consignait  les  sommes  dues  pour  chaque  nature  d'im- 
pôt. De  nouveaux  modèles  de  rôles  ont  été  établis  et  mis  en  usage,  à 
titre  d'essai,  en  1880,  dans  un  district;  on  y  a  apporté  quelques  modi- 
fications dont  l'expérience  a  démontré  la  nécessité  et  des  rôles  unifor- 
mes existent  depuis  1881  dans  toute  l'Egypte. 

Si  les  contributions  directes  sont  la  principale  source  des  revenus 
du  Trésor,  quelques  contributions  indirectes,  telles  que  les  octrois, 
donnent  des  revenus  qui  ne  sont  pas  sans  importance.  Le  Gouverne- 
ment a  cherché  à  en  réorganiser  la  perception,  et  il  a  créé,  à  cet  effet, 
une  inspection  générale  des  octrois.  Cette  mesure  a  donné  déjà  des 
résultats  satisfaisants  :  les  recettes  de  l'octroi  du  Caire  ont  présenté,  en 
1881,  une  plus-value  de  près  de  11,000  livres  égyptiennes.  A  Alexan- 
drie, elles  ne  se  sont  élevées,  pendant  la  même  année,  qu'à  3,700  livres, 
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ce  qui  s'explique  par  l'impossibilité  où  l'on  s'est  trouvé,  en  1880,  d'ins- 
taller, dans  cette  ville,  des  agents  de  contrôle  relevant  de  l'inspection 
générale;  mais  cette  lacune  a  déjà  disparu. 

Les  réformes  entreprises  au  ministère  des  travaux  publics  présen- 
taient un  double  intérêt  :  le  développement  des  travaux  publics,  en 
effet,  donnera  seul  aux  arrangements  financiers  auxquels  on  s'est  arrêté, 
toute  garantie  désirable  de  stabilité,  en  préservant  le  pays  aussi  bien 
des  désastres  qu'entraînent  les  inondations,  que  des  dommages  qui  ré- 
sultent de  l'insuffisance  de  la  crue.  De  plus,  ce  n'est  qu'en  multipliant 
les  travaux  d'art,  en  substituant,  autant  que  possible,  le  travail  des  ma- 
chines au  travail  de  l'homme,  et  notamment  les  dragages  aux  terrasse- 
ments, que  l'on  pourra  restreindre  indéfiniment  la  charge  des  corvées. 
Les  corvées  aujourd'hui  s'appliquent  exclusivement  aux  travaux  d'in- 
térêt public.  Gc  n'est  plus  à  l'aide  des  corvées  que  sont  cultivés  les 
immenses  domaines  des  Daïras,  et  cependant  il  a  fallu,  l'an  dernier, 
demander  encore,  à  la  population,  15  millions  de  journées  de  travail 
gratuit.  Ce  chiffre  diminuera  évidemment  d'année  en  année,  car  le 
Gouvernement  s'est  imposé  la  règle  de  faire  avant  tous  autres,  les 
travaux  d'art  qui  permettront  de  supprimer  les  terrassements  jusqu'à 
présent  effectués  par  corvées,  et,  ea  fait,  la  plupart  des  travaux  d'art 
exécutés  dans  le  cours  de  l'année  dernière  ont  eu  pour  effet  de  rendre 
inutile  un  nombre  considérable  de  journées  de  prestation. 

Dans  la  situation  économique  de  l'Egypte  au  commencement  de 
1882,  il  y  avait  des  symptômes  marqués  d'amélioration.  Les  capitaux 
qui,  jusqu'alors,  étaient,  pour  ainsi  dire,  employés  aux  avances  faites  à 
l'État,  dans  les  conditions  les  plus  onéreuses,  commencèrent,  à  partir  de 
1881 ,  à  se  porter  dans  les  entreprises  industrielles.  G'est  ainsi  que  d'im- 
portantes sociétés  se  sont  récemment  constituées,  parmi  lesquelles  je 
citerai  notamment  :  la  Société  anonyme  d'entreprise  des  travaux  pu- 
blics en  Egypte,  autorisée  par  décret  khédivial  du  3  janvier  1881;  la 
Société  dite  Raffinerie  d'Egypte,  autorisée  par  décret  du  6  avril  1881  ;  la 
Société  d'irrigation  dans  le  Béhéra,  autorisée  par  décret  du  l"  juin 
1881;  la  Société  dite  Banque  générale  d'Egypte,  autorisée  par  décret 
du  14  du  même  mois;  la  Société  dite  Compagnie  égyptienne  d'omnibus 
et  tramways,  autorisée  par  décret  du  16  juillet  1881.  J'ajouterai  qu'un 
autre  décret,  portant  la  date  du  15  février  1880,  a  fondé  une  Société 
anonyme  dite  Crédit  foncier  égyptien,  dans  des  conditions  d'organisa- 
tion et  de  fonctionnement  analogues  à  celles  du  Crédit  foncier   de 
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France,  auquel  ont  été  empruntés  les  statuts  de  cette  utile  institution; 
Le  fonds  social  a  été  fixé  à  40  millions  de  francs. 

Les  événements  dont  l'Egypte  Tient  d'ôtrô  le  théâtre  ont  malheureu- 
sement arrêté  cette  impulsion,  et  les  résultats  favorables  qu'elle  com- 
mençait à  produire  partout;  mais  il  est  permis  d'espérer  que  quand 
le  pays  aura  recouvré  une  situation  normale,  le  malaise  actuel  dispa- 
raîtra promptement  et  qu'une  ère  nouvelle  de  prospérité  s'ouvrira 
alors  pour  1  Egypte. 

On  verra,  d'après  les  tableaux  I  à  VIII  qui  vont  suivre,  quelles  ont 
été  les  recettes  et  les  dépenses  faites  en  Egypte,  sur  l'exercice  1881, 
et  quel  est  le  budget  de  Tannée  1882,  pour  les  recettes  comme  pour 
les  dépenses. 

Postes,  Chemins  de  fer  et  Télégraphes. 

:  Les  postes,  les  chemins  de  fer  et  les  télégraphes  sont  au  nombre  des 
principaux  services  financiers  de  l'Egypte. 

Je  vais  successivement  m'occuper  de  chacun  d'eux  dans  les  pages 
suivantes  : 

Postes. 

Le  service  postal  qui,  il  y  a  quelques  années  encore,  laissait  à  dési- 
rer, comme  organisation  et  fonctionnement,  a  été  amélioré  dans  toutes 
ses  parties.  Aujourd'hui,  c'est,  on  peut  le  dire,  l'un  des  services  les 
mieux  organisés  de  l'Egypte. 

En  1881,  le  nombre  des  objets  de  correspondance  de  toute  nature, 
transportés  par  l'intermédiaire  de  la  poste  égyptienne,  s'est  élevé  à 
8,414,000  contre  un  total  de  7,240,000  en  1880.  De  ces  objets, 
6,498,000  ont  été  échangés  entre  les  bureaux  de  l'intérieur  de  l'Egypte 
et  2,916,000  entre  les  bureaux  égyptiens  et  les  pays  étrangers.  Eh  1880, 
les  totaux  étaient  de  5,552,000  pour  le  service  intérieur  et  de  2,688,000 
pour  le  service  international. 

11  résulte  d'un  relevé  statistique  do  service  intérieur  que,  pour  la 
plupart  des  catégories,  l'augmentation  des  correspondances  en  idiomes 
européens  a,  été  presque  égale  à  celle  des  correspondances  en  arabp; 
11  y  a  exception  cependant  pour  les  journaux,  les  imprimés,  elles 
échantillons  arabes,  qui  ont  augmenté  dans  une  proportion  beaucoup 
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plus  forte  ;  l'augmentation  des  journaux  arabes  seuls  a  atteint  47  p.  1 00, 
contre  une  augmentation  de  15  p.  100  pour  les  européens. 

Les  objets  de  correspondance  gouvernementale,  transportés  gratui- 
tement pendant  la  même  année,  représenteraient,  au  tarif  postal,  une 
somme  d'environ  13,000  livres  égyptiennes  de  taxes. 

Dans  le  service  intérieur,  29,208  lettres,  soit  0,96  p.  100  sur  le  total 
des  lettres  échangées  entre  les  bureaux  de  poste  égyptiens  en  1881, 
n'ont  pu  être  remises  aux  destinataires  et  sont,  en  conséquence,  tom- 
bées en  rebut.  De  ces  lettres-rebut,  7,297  ont  pu  être  réexpédiées  et  les 
autres  21,911,  soit  0,73  p.  100  sur  le  total  des  lettres  échangées  entre 
les  bureaux  de  poste  égyptiens,  sont  restées  définitivement  en  instance; 
en  d'autres  termes,  sur  chaque  137  lettres  mises  à  la  poste  pour  l'inté- 
rieur de  l'Egypte,  une  lettre  n'a  pu  être  distribuée. 

324  lettres  sans  adresse  ou  sans  destination  ont  éternises  à  la  poste 
en  1881. 

On  a  constaté,  dans  le  courant  de  la  même  année,  que 77  lettres  or- 
dinaires contenant  des  monnaies,  des  bijoux  ou  des  objets  de  valeur 
ont  été  mises  à  la  poste,  et  il  est  à  supposer  que  ce  nombre  ne  repré- 
sente qu'une  petite  proportion  sur  la  totalité  des  lettres  de  l'espèce  qui 
passent  inaperçues. 

Le  tableau  comparatif,  par  catégorie,  des  correspondances  avec  l'é- 
tranger présente  des  augmentations  notables.  Mais  tandis  que  le  chiffre 
des  journaux  reçus  en  Egypte  offre  une  augmentation  de  66,000  exem- 
plaires, celui  des  journaux  expédiés  présente  une  diminution  de  21,000 
exemplaires. 

En  1881,  un  échange  direct  de  dépêches  closes  a  été  établi  entre  le 
bureau  d'Odessa  et  le  bureau  d'Alexandrie  et  entre  l'ambulant  suisse 
Culoi-Genève  et  les  bureaux  d'Alexandrie  et  du  Caire.  L'Egypte  se  trouve 
ainsi  en  échange  direct  de  dépêches  closes  avec  l'Allemagne,  l'Angle- 
terre, l'Australie,  l' Autriche-Hongrie,  la  Chine,  la  France,  la  Grèce, 
l'Italie,  les  Indes  Britanniques,  la  Russie,  la  Suisse  et  la  Turquie. 

On  a  constaté  une  augmentation  considérable  dans  le  nombre  des 
envois  de  numéraire,  par  mandats-poste,  expédiés  dans  l'intérieur,  et 
nue  diminution  dans  le  total  des  valeurs  transportées.  Cette  diminution, 
qui  est  de  895,297  livres  égyptiennes,  est  due,  en  majeure  partie,  à  ce 
que,  dés  le  mois  de  mars  1881 ,  il  n'a  plus  été  tenu  compte  du  numé- 
raire du  Gouvernement,  sur  lequel  il  avait  été  perçu  jusqu'alors  les 
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mêmes  taxes  que  sur  celui  du  public  et  qui,  depuis  l'époque  susmen- 
tionnée, est  transporté  gratuitement  par  la  poste.  , 

Les  envois  de  numéraire  pour  compte  du  Gouvernement  se  sont  éle- 
vés,  pendant  les  dix  derniers  mois  de  Tannée  écoulée,  à  553,503  livres 
égyptiennes.  La  différence  qui  reste  entre  cette  somme  et  la  diminution 
de  895,297  livres  égyptiennes  dans  le  total  des  valeurs  transportées, 
s'explique  par  l'augmentation  anormale  dans  la  valeur  des  groups  d'ar- 
gent et  mixtes,  transportés  en  1880,  année  où  l'excédent  des  envois 
de  l'espèce  sur  ceux  des  années  précédentes  a  été  de  plus  d'un  milliou 
de  livres. 

Le  nombre  et  le  montant  des  mandats-poste  échangés  avec  l'étran- 
ger ont  augmenté  pour  la  plupart  des  pays  et  notamment  pour  la 
France.  Le  nombre  des  mandats  émis,  en  1881,  sur  les  bureaux  fran- 
çais a  presque  triplé  comparativement  à  Tannée  précédente  et  il  s'est 
produit  une  augmentation  de  167  p.  100  dans  leur  montant.  C'est 
Tltalie  qui  occupe  le  premier  rang,  5,628  mandats  sur  les  bureaux 
italiens,  s'élevant  à  2,625,232  piastres  tarifs,  ont  été  délivrés  par  les 
postes  égyptiennes. 

En  1881,  5,980  passagers  ont  été  transportés  sur  les  bateaux  de  la 
ligne  Port-Saïd-Ismaïlia,  et  les  recettes  de  ce  chef  se  sont  élevées  à 
2,090  livres  égyptiennes. 

Le  nombre  des  voyageurs  qui  ont  pris  passage  sur  les  bateaux- 
poste  de  la  ligne  Assiout-Assouan  pendant  la  môme  année,  s'est 
élevé  à  47,261,  y  compris  3,060  passagers  en  service  pour  le  Gouver- 
nement. 

Pendant  l'application  des  mesures  quarantenaires  prescrites  à  la  suite 
de  l'apparition  du  choléra  en  Arabie  et  aux  Indes  Britanniques,  des  ba- 
teaux de  cette  ligne  ont  été  détachés  pour  le  service  des  quarantaines. 

Dans  le  courant  de  ladite  année,  des  pourparlers  ont  été  entamés 
entre  la  Compagnie  universelle  du  canal  maritime  de  Suez  et  l'admi- 
nistration, à  l'effet  d'obtenir  l'autorisation  de  placer  sur  cette  ligne  des 
bateaux  d'une  vitesse  plus  grande  que  celle  de  ceux  qui  font  actuelle- 
ment le  service.  Cette  question  n'a  pas  encore  été  résolue. 

La  ligne  Kafr-Zayat-Afté,  qui  a  été  inaugurée  le  1er  octobre  1880,  a 
fonctionné  régulièrement,  avec  trois  départs  par  semaine,  pendant  toute 
Tannée  1881,  où  36,550  voyageurs  ont  été  transportés. 

Le  district  de  Dekerness,  dépendant  de  ta  moudirièh  de  Dakahlieh 
et  composé  de  villages  populeux,  était  dépourvu  d'un  service  postal  et 
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de  voies  de  communication.  En  novembre  1881,  l'administration  a  ins- 
tallé un  service  de  bateaux  à  vapeur  sur  le  Bahr-Bl-Seghir,  entre  Man- 
sourah  et  Menzaleh.  Ce  bateau  dessert  trois  bureaux  de  poste  créés,  à  la 
même  date,  dans  les  villages  les  plus  importants  du  district,  ainsi  que 
1 1  localités  pour  lesquelles  le  service  postal  est  fait  par  le  bureau  am- 
bulant, à  bord  du  bateau.  Le  nombre  des  voyageurs  qui  ont  pris  pas- 
sage sur  le  bateau  de  cette  ligne,  pendant  les  mois  de  novembre  et  do 
décembre,  a  été  de  3,282. 

A  la  suite  de  la  Convention  de  Paris  du  3  novembre  1880,  l'admi- 
nistration a  inauguré,  le  1er  octobre  1881,  le  service  des  colis  postaux 
avec  l'étranger  et  Ta  étendu  en  même  temps  au  service  intérieur.  Le 
nombre  total  des  colis  postaux  transportés  par  la  poste,  pendant  le 
dernier  trimestre.de  l'année  1881,  a  été  de  6,845  se  répartissant  comme 
suit  : 

Colis  de  l'Egypte  pour  l'Egypte 4,476 

Colis  de  l'Egypte  pour  Pétranger 1,499 

Colis  de  l'étranger  pour  l'Egypte 870 

Ce  résultat,  obtenu  pendant  les  3  premiers  mois  du  fonctionnement 
de  ce  nouveau  service,  fait  espérer  qu'il  prendra  un  développement 
considérable  dans  la  suite. 

Pendant  l'année  1881,  10  nouveaux  bureaux  ont  été  ouverts  au  pu- 
blic, ce  qui  a  porté  le  total  des  bureaux  de  poste  à  140;  ce  nombre  se 
trouve  cependant  réduit  à  132,  par  suite  de  la  suppression  de  8  bu- 
reaux égyptiens  qui  existaient  en  Turquie.  Sur  la  demande  de  la  Su- 
blime-Porte, le  gouvernement  égyptien,  cédant  au  principe  sur  lequel 
il  a  toujours  insisté  vis-à-vis  des  autres  gouvernements,  a  accepté  la 
suppression  de  ces  8  bureaux  qui  ont  été  fermés  le  8  juillet  1881. 

•  Enfin,  à  la  suite  d'accords  intervenus  entre  les  gouvernements  hel- 
lénique et  égyptien,  le  bureau  de  poste  grec,  à  Alexandrie,  a  été  sup- 
primé le  31  décembre  1881. 

Je  compléterai  ces  indications  en  disant  que  les  recettes  du  service 
postal  se  sont  élevées,  en  1881,  à  9,591,849  piastres  tarifs,  soit  à  la 
somme  de  2,484,288  fr.  94  c.  et  les  dépenses  à  9,321,481  piastres  ta- 
rife, soit  2,414,263  fr.  62  c. 

Ayant  pu  obtenir  d'intéressantes  informations  sur  les  distances  qui 
séparent  les  principaux  bureaux  de  poste,  sur  le  temps  nécessaire  pour 
franchir  ces  distances,  et  sur  les  divers  moyens  de  transport  des  cor- 
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respondances,  j'ai  fait,  de  ces  informations,  l'objet  des  tableaux  sui- 
vants : 


Distances,  en  kilomètres,  entre  les  principaux  bureaux  de  poste. 

albbax  bbm. 


206 

LB  CAIBB. 

POBT-SaIB. 

▲astovr. 

•CBS. 

BOBOS». 

356 

284 

575 

876 

609 

3tid 

217 

171 

622 

1,275 

1,075 

1,309 

700 

1,822 

2,381 

2,025 

2,259 

1,650 

2,272 

950 

EBABTOOM. 

8,151 

2,945 

8,179 

2,570 

3,192 

1,870 

920       1 

fAcaei. 


Temps  'employé  par  les  dépêches  postales  à  parcourir  les  distances  in- 
diquées dans  le  tableau  précédent,  y  compris  les  arrêts  aux  points 
de  bifurcation. 


ALSXAKDBIS. 


4  h.  1/1 
train  express. 

6  h. 
Irtio  omnibus. 

LB  CAIBB. 

rOBT-SâlD. 

AISIOUT. 

BOBS. 

BOBOSCO. 

20»» 

131» 

22»» 

12* 

40>> 

11»»  1/2 

11>»  1/J 

151»  1/2 

861» 

2881» 

228<» 

2561» 

2161» 

252»> 

550* 

5:o»« 

568fc 

528>» 

561* 

812»» 

BKABTOOH. 

736»» 

728»» 

i 

756"» 

716»» 

752»» 

500»» 

288»»      1 
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En  Egypte,  les  correspondances  sont  transportées  de  différentes  la- 
çons. Par  terre  :  1°  au  moyen  des  lignes  desserties  par  les  chemins  de 
fer;  2°  par  des  courriers  à  pied;  3°  par  des  courriers  montés  à  dro- 
madaire. Ge  dernier  mode  de  transport  est  surtout  usité  dans  le  Sou- 
dan. Par  eau  :  1°  au  moyen  de  canots  à  vapeur,  desservant,  par  le  canal 
de  Suez,  Ismallia  et  Port-Saïd  ;  2*  par  des  paquebots- desservant  diver- 
ses lignes  maritimes  et  la  mer  Rouge. 

La  Compagnie  italienne  Rubaltino  qui,  avec  la  Compagnie  égyptienne 
Khédivièh,  fait  le  service  de  la  mer  Rouge,  vient  de  voir  une  nouvelle 
ligne  de  bateaux  lui  faire  concurrence  dans  les  échelles  qu'elle  dessert. 
Le  sultan  de  Zanzibar  a  disposé  récemment  de  3  vapeurs  pour  établir 
des  communications  régulières  entre  Zanzibar,  Aden,  Hodéîda,  Massawa, 
Djeddah  et  Souakim.  Les  capitaines  et  les  équipages  sont  natifs  de 
Zanzibar,  les  mécaniciens  sont  Portugais. 

Les  tableaux  IX  à  XII  ci-après  m'ont  paru  avoir  de  l'intérêt  au  point 
de  vue  de  la  statistique  du  service  postal  de  l'Egypte. 

Chemins  de  fer. 

Le  gouvernement  égyptien  s'est  réservé  la  création  et  l'exploitation 

des  voies  ferrées,  dont  le  réseau  a  aujourd'hui  une  étendue  de  1,494 

kilomètres,  savoir  : 

Ou  Caire  à  Alexandrie  (station  Gabari) 209 

Embranchement  de  Calioub  tu  barrage 12 

—  de  Benha  à  AUt-Berrah 13 

Alexandrie  à  Rosette 75 

Jonction  de  Mellaha  à  Sidi-Gaber i 

Tth-el-Baroud  à  Assioot  (Haute-Egypte) 488,50 

Embranchement  de  Boulak-Dacrour  à  Embabé  ...  7 

—  de  Fayoum 62 

Calioub  à  Saez  (docks) 232,50 

Embranchement  de  Keflche  à  Ismaïlia 5,50 

Benha  à  Zagazig 35,50 

Zagazlgà  Mansourah 71 

Mahallet-Roh  à  Dessouk 53,25 

—         à  Zifla 31,25 

Galliue  à  Kafr-el-Cbetkh .  18 

Tantah  à  Samanoud  et  Damielte 115,25 

—     à  Chibin-el-Cour 26,75 

Abou-el-Kébir  à  Salieh 34,50 

Total 1,494    » 
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Toutes  ces  lignes  sont  à  yoie  simple,  à  l'exception  de  celles  entre  le 
Caire  et  Alexandrie  (209  kilomètres),  entre  Alexandrie  et  Damiette 
(5U,,500),  et  entre  Galioub  et  Suez  (docks,  7kil,500),  en  tout  222  kilo- 
mètres, dont  la  voie  est  double;  98  gares  ou  stations  desserrent  ces 
lignes,  dont  la  plus  grande  partie  peut  faire  non  seulement  le  trans- 
port des  voyageurs,  mais  encore  celui  des  marchandises,  par  grande 
et  petite  vitesse.  Ces  gares  et  stations  sont  fournies  de  bureaux  télégra- 
phiques, qui,  à  quelques  exceptions  près,  servent  l'administration  et  le 
public. 

L'effectif  du  matériel  roulant  au  service  de  ces  lignes  se  compose 
de  :  172  machines  locomotives  à  marchandises,  75  à  voyageurs,  237 
tend  erg. 

Les  voitures  des  trains  à  voyageurs  comprennent:  12  voitures  khédi- 
viales,  77  de  F*  classe,  53  de  2e  classe,  157  de  3*  classe,  8  mixtes, 
19  wagons-poste,  12  wagons-écuries,  12  trucks  à  équipage,  41  four- 
gons à  frein. 

Le  matériel  à  marchandises  se  compose  de  :  69  fourgons  à  frein, 
1,447  wagons  fermés,  3,097  wagons  plats  et  tombereaux,  60  wagons- 
citernes. 

Pour  le  service  de  l'exploitation  et  de  la  réparation  du  matériel,  il  y 
a  deux  usines,  Tune  à  Boulak  et  l'autre  à  Gabari. 

L'usine  de  Boulak  comprend  les  ateliers  pour  la  construction  et  la 
réparation  des  locomotives,  les  ateliers  des  forgerons,  des  roues  et 
des  voitures,  ceux  des  chauffeurs,  les  ateliers  des  réparations  de  toute 
sorte,  ceux  de  peinture,  de  tapisserie,  la  fonderie  de  fer  brut  et  de 
bronze,  etc.  Tous  ces  ateliers  sont  servis  par  6  machines  à  vapeur  de 
la  force  de  140  chevaux,  et  occupent  834  ouvriers,  sous  la  direction 
de  2  ingénieurs,  6  inspecteurs  et  6  sous-inspecteurs. 

L'usine  de  Gabari  est  un  atelier  de  réparations  pour  les  locomotives, 
les  voitures  et  les  wagons.  L'atelier  est  pourvu  d'une  machine  de  la 
force  de  25  chevaux  et  occupe  287  ouvriers. 

Outre  le  personnel  des  stations,  qui  emploie  1,71 1  individus,  et  celui 
indiqué  ci-dessus,  il  y  a  le  personnel  de  l'administration  centrale  et  de 
la  traction,  composé  comme  suit  :  5  administrateurs,  2  employés  su- 
périeurs, 109  employés  de  bureaux,  24  employés  subalternes,  150  mé- 
caniciens, 186  chauffeurs,  577  employés  subalternes  de  la  traction  et 
des  ateliers. 

On  prétend  qu'une  compagnie  américaine  sollicite  en  ce  moment, 
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du  gouvernement  oltoman,  la  concession  d'un  chemin  de  fer  destiné  à 
relier  la  frontière  égyptienne  aux  principales  localités  de  la  Palestine. 
La  ligne  principale  irait  d'Ël-Àrich  à  Damas,  avec  embranchement  sur 
Jaffa,  Jérusalem,  Naplouse,  Caïffa  et  Saiat-Jean-d'Acre.  On  espère  que 
la  plupart  des  touristes  qu'attire  le  Nil  utiliseraient  cette  voie  pour  vi- 
siter les  lieux  saints. 

On  sait  que  les  mauvais  temps  rendent  souvent  inabordable  la  côte 
orientale  de  la  Méditerranée  et  que,  plu?  d'une  fois,  des  voyageurs  ont 
dû  6e  rendre  de  Port-Saïd  à  Rhodes,  sans  pouvoir  débarquer  à  Jaffa. 
Il  y  aurait  50  kilomètres  de  désert  à  traverser  entre  El-Alrich  et  le  ca- 
nal de  Suez,  et  Ton  pourrait  facilement,  soit  y  jeter  une  ligne  ferrée, 
soit  y  installer  un  service  quelconque  de  communications. 

Le  tracé  proposé  permettrait  de  communiquer  avec  Beyrouth  par 
la  route  française,  et  les  voyageurs  se  trouveraient,  sans  difficultés,  à 
portée  de  visiter  les  ruines  de  Balbec  et  les  sites  pittoresques  du  Liban . 

Télégraphes. 

A  l'exception  des  lignes  exploitées  par  la  British-Iftàian^ubmariiic- 
Ttlegraph-Company  limited,  toutes  les  autres  lignes  télégraphiques  en 
Egypte  appartiennent  au  Gouvernement. 

Les  tableaux  X11I  et  XIV  indiquent  les  lignes  télégraphiques  du  Gou- 
vernement et  celles  de  la  Compagnie  anglaise  : 

Les  recettes  des  chemins  de  fer  et  des  télégraphes  égyptiens,  pen- 
dant l'année  1881,  se  sont  élevées  à  1,173,127  livres  égyptiennes, 
soit  30,410,971  fr.  22  c. 

Par  le  télégraphe  anglais,  l'Egypte  est  reliée  avec  les  Indes  par  deux 
câbles  sous-marins  parlant  de  Suez,  et  avec  l'Europe  par  deux  câbles 
d'Alexandrie  à  Malte,  un  câble  d'Alexandrie  à  Candie,  et  un  d'Alexan- 
drie à  l'Ile  de  Chypre. 

Domaines  de  l'État. 

L'administration  des  domaines  de  l'État  est  l'une  des  plus  impor- 
tantes du  gouvernement  égyptien. 

Les  domaines  de  l'État,  dont  l'étendue  est  considérable,  sont  affectés  en 
garantie  de  l'emprunt  de  8,500,000  livres  sterling  (soit  214,625,000  fr.) 
contracté  le  31  octobre  1878. 


L'EGYPTE  EN    1882.  711 

Une  commission  supérieure,  composée  de  trois  commissaires,  dont 
un  Français,  a  la  haute  direction  de  cette  administration  dont  elle  est 
chargée  d'arrêter  les  comptes,  aux  termes  de  la  convention  du  14  avril 
1880. 

Les  domaines  de  l'État  sont  tous  situés  dans  la  Basse-Egypte,  et  se 
composent  :  l°de  terres  cultivées  directement  par  la  commission; 
2°  de  terres  louées;  3°  de  terres  concédées  à  des  ouvriers;  4°  de  terres 
louées  pour  cultures  spéciales;  5°  de  métayages  et  enfin  de  divers  im- 
meubles, situés  à  Alexandrie  et  au  Caire,  et  dont  trois,  très  importants, 
ont  été  vendus  dans  le  cours  de  l'année  1881. 

La  superficie  des  domaines  a  été  aménagée  de  la  manière  suivante 
on  1881  : 

TERRES  CULTIVÉES   DIRECTEMENT  PAR  LA   COMMISSION. 

FeddAUB.  Feddans. 

Affectées  à  la  culture  d'hiver  (céréales)  .  .   .     100)579,13 

—  d'été  (coton,  riz,  etc.).  .       46,994,04 

—  .    *  Mi 788,10 

Jardins 466,12 

148,827,39     148,827,39 

LOCATIONS. 

Terres  louées  .* 162,587,04 

—  concédées  aux  ouvriers 34,661  » 

—  louées  pour  cultures  spéciales  .  .  .  •      19,373,14 

216,621,18     216,621,18 
Métayages 10,073,04 

Terres  susceptibles  d'être  employées  en  1881 375,521,61 

—  incultes,  au  repos  ou  vendues 67,187,18 

Total 442,708,79 

A  déduire  :  double  culture '  16,981,21 

Total  des  terres  cédées 425,727,58 

RECETTES. 

Piastre»  tarif». 

Le  budget  de  1881  évaluait  les  recettes  à 111,897,537» 

mais  elles  ne  se  sont  élevées  qu'à 99,773,245,26 

■  ■ 

Différence  ....;...      12,124,291,74 
soit  environ  10  p.  100  en  moins  des  prévisions. 
Ce  déficit  provient  de  ce  que  la  récolte  des  céréales  a  été  bonne  en 
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1881  dans  la  Haute-Egypte,  où  le  domaine  ne  possède  absolument  rien, 
et  mauvaise  dans  la  fiasse-Egypte,  où  se  trouvent  toutes  les  terres  loi 
appartenant;  le  Gouvernement  a  dû,  par  suite,  verser  à  1* administra- 
tion des  domaines,  sauf  règlement  ultérieur,  la  différence  ci-dessus. 

L'administration  des  domaines  de  l'État  emploie,  tant  pour  le  ser- 
vice de  ses  bureaux  et  celui  de  la  surveillance,  que  comme  travailleurs, 
cultivateurs,  etc.,  9,000  individus  environ,  dont  les  appointements  ou 
salaires  se  sont  élevés  à  10,579,352  piastres  tarifs,  somme  ayant  dé- 
passé de  813,352  piastres  tarifs  le  montant  du  crédit  ouvert,  qui  était 
de  9,766,600  piastres  tarifs. 

On  trouvera  dans  les  tableaux  XV  et  XVI  des  renseignements  intéres- 
sants sur  les  opérations  financières  de  l'administration  susdite,  pendant 
Tannée  1881  et  les  trois  premiers  mois  de  1882. 

Voici  maintenant  comment  a  été  établi  le  budget  de  l'administration 
des  domaines  de  l'État,  pour  l'exercice  1882  : 

Piastres  tarifs. 

Les  recettes  ont  été  évaluées  à 115,284,221 

Les  dépenses  ont  été  évaluées  à 109,793,860 

Soit  on  excédent  de  recettes  de 5,490,361 

La  commission  a  organisé  un  service  spécial  du  contentieux,  qui  a 
parfaitement  réussi  jusqu'à  présent;  elle  a  organisé  également,  sur  des 
bases  très  sérieuses,  son  service  vétérinaire,  à  l'effet  d'arrêter  la  mor- 
talité effrayante,  qui,  sous  forme  d'épîzootie,  décime  chaque  année 
une  grande  quantité  de  bestiaux  en  Egypte. 

La  commission  emploie  345  machines  à  vapeur  pour  le  service  des 
irrigations;  elle  a  fait  vendre  depuis  son  installation,  qui  date  de  1880, 
jusqu'au  31  mars  1882,  3,832  feddans  de  terrains  divers,  appartenant 
aux  domaines  de  l'État,  pour  là  somme  de  17,751,717  piastres  tarife, 
dont  une  partie  sera  appliquée  à  l'amortissement. 

L'administration  des  domaines  emploie  pour  son  service  de  culture 
et  pour  celui  de  ses  nombreuses  usines  à  égrener,  à  lin,  à  huile,  à 
décortiquer  le  riz,  etc.,  46  machines  fixes,  ayant  une  force  totale  de 
820  chevaux,  287  machines  locomobiles  d'une  force  totale  de  3,998 
chevaux,  et  300  pompes  centrifuges. 

Tout  en  constatant  que  de  grandes  améliorations  sont  encore  à  réa- 
liser dans  les  services  étendus  des  domaines  de  l'État,  on  peut  dire  que 
la  situation  actuelle  est  aussi  bonne  que  possible.  Le  budget  de  1882 
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repose  sur  les  comptes  de  1879  et  de  1880,  ainsi  que  sur  les  résultats 
de  l'exercice  1881  ;  on  peut  donc  le  considérer  comme  établi  sur  des 
données  sérieuses  et  qui  permettent  d'affirmer  que  ses  résultats  indi- 
quent aussi  exactement  qu'il  est  possible  de  le  faire  en  pareille  matière, 
ce  que  peut  produire  dans  une  année  moyenne  l'administration  des 
domaines. 

B.  Girard, 
Commissaire  adjoint  de  la  marine. 

(A  suivre.) 
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oum>M. 


II 


III 


IV 
V 
VI 
VII 
VIII 
IX 


I.  —  Eut  de*  recette*  et  des  èépei 

(Nota..  —  L'évaluation  estfait*  on  livres 
RBCBTTEB. 


assieiuTioii  iu  rtoaoua. 


BUDOBT  ORDIXAIRK  DB  1881. 


Contribution*  directe*» 

Impôts  fonciers 

Antres  contributions  directes 

Impôts  et  revenue  indirecte. 

Justice 

Douanes 

Postes 

Octrois 

Sel 

Antres  impôts  et  revenus  indirects 

Chemins  dû  fer,  télégraphes  et  port  d'Alexandrie. 

Chemins  de  fer  et  télégraphes 

Port  d'Alexandrie . 

Chemin  de  fer  de  Hélouan 

Paquebots-poste  Khédivièh 

Revenus  dos  autres  administrations  de  l'État 

Revenus  divers 

Produits  divers .  .  .   . 

Remboursement  des  arances  faites  aux  villageois 

Retenues  sur  los  traitements  du  personnel 

A  déduire  : 
Non-valeurs  sur  contributions  directes 

Total  des  reoettes  de  1881 


1ICETTU 
du   |«r  Ji 

a« 

30  novembre 

1881. 


4,317,416 
233,165 


848,813 
663,007 
71,463 
266,039 
166,78» 
817,317 


1,165,518 
60,932 
7,609 
78,379 
78,546 
68,345 
92,786 
31,316 
51,893 


7,96^,263 
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IfPTISNNES. 

^  janvier  an  30  novembre  1881, 

(livre  égyptienne  vaut  25  fr.  929  c.) 


DÔPBN6B8. 


CliMTRSS. 


^ 


1 

2 

3 
4 
5 
6 
7 

8 


e 

10 

n 

12 
18 


14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 


vTNirrssss  tr  sstvfcss. 


BUDQHT  ORDIXA.TRB  DH  1881. 


Tribut  do  l'Egypte  à  la  Turquie    ....... 

Dette  publique 

Liste  civile  et  allocations 

Cabinet  de  S.  A.  le  Khédive  (Maïeh  Sanieh). 

Conseil  des  Ministres .   .  . 

Ministère  des  affaires  étrangères 

—         des  finances .   .   . 


Minletêre  de  la  guerre  et  de  la  marine. 

Guerre 

Marine ' 

Ministère  de   l'instruction   publique  et  des  Wakfs. 

—  de  l'intérieur .«.....-. 

—  de  la  justice -...-. 

—  des  travaux  publics ,   .  , 


Cheminé  de  fer,  UUgraphee  et  port  aV Alexandrie. 


Chemins  de  fer  et  télégraphes 

Port  d'Alexandrie 

Chemin  de  fer  de  Hélouan  .  . 

Douanes 

Postes 

Paquebots-poste  Khédivièa    . 
Sel 


»  .  *  ■» 


Approvisionnements  des  Chounahs  et  magasins 
Fonds  de  réserve  pour  dépenses  imprévues  .   .   . 
Pensions  de  l'État 


Total  des  dépenses  de  1881 


sipcMSEs 

du  (erjanrier 

au 

30  novembre 

1881. 


865,717 
43,710 
50,835 
384,291 
208,490 
349,516 


7,167,957 


rfti>rsions 

budgétaires 

de 

iftfti.. 


628,723 

681,486 

3,541,558 

8,788,840 

256,981 

3:5,000 

36,460 

41,822 

8,849 

8,982 

10,491 

13,162 

431,676 

531,48  0 

368,000 
54,734 
81,949 
5*1,612 
246,312 
439,270 


8,308,870 


358,454 

442,660 

9,802 

19,000 

6,294 

5,466 

55,042 

60,164 

68,969 

72,500 

112,327 

126,945 

45,314 

38,921 

11,942 

15,295 

8,242 

150,000 

189,233 

235,290 
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II.  —  ÉTAT  des  racattas  et  dépensai  faiias  du  1er  janvier  an  30  uni 

(B*dget«i 
RECETTES. 


CBAMT1BS. 


»isiO*ATIOV   »BS   ri«MITt. 


Contribution*  directe*. 

Impôts  fonclert 

Antre*  contributions  directes 

Impôt*  et  menu*  indirect*. 

Justioe 

Douanes 

Postes 

Octrois 

Sol 

Antres  impôts  et  revenus  Indirects  .  .  . 

Chemin*  de  fer,  télégraphe*  tt  port 
d'Alexandrie. 

Chemins  de  fer  et  télégraphes 

Port  d'Alexandrie 

Chemins  de  fer  de  Hélonan 

Paquebots-poste  Khédlvièh 

Revenus  des  autres  administrations.  .  . 

Revenus  divers 

Produit*  divers 

Remboursement  d'avances  aux  villageois 
Bétonnes  snr  le  traitement  dn  personnel 

Totaux 


1SCBTTM 

ascsrrss 

du 

du 

f«r  janvier 

1"  janvier 

sa 

as 

80  novembre 

30norembre 

1880. 

1881. 

4,898,257 
253,949 


146,886 
646,584 

69,107 
841,151 

94f486 
888,407 


1,089,641 
88,655 
4,907 
104,686 
89,779 
50,989 
89,817 
98,565 
44,988 


7,895,609 


4,817,416 
888,165 


948,848 
669,007 
71,468 
966,089 
166,789 
817,217 


1,166,518 
60,982 
7,609 
78,879 
78,546 
68,845 
99,786 
81,916 
51,898 


7,968,268 


asrréasaxs  a  M 


en  plus. 


89,216 


9,977 
16,488 

2,856 
29,888 
72,808 
88,810 


75,877 

8S,277 

2,702 


18,116 
60,569 

2,751 

7,< 


I3J 


11* 


885,990       SlM" 


Différence  en  pins,  en  1881,  livres  égyptienne!  îM* 


*  La  plot  grande  partie  de  cette  semme,  soit  :  livres  égyptienne*  196,615,  est  dos  par  le* 
1  La  nouvelle  émission  de*  obligation*  de  la  dette  unisée  et  privilégiée  faite  en  1880  portait 

*  Une  partie  des  excédents  provieot  d'augmentation  de  crédit  sanctionnée  par  la  loi  d*  Séance* 
permettent  de  faire  Égarer  dans  le*  comptes  dn  mémo  moi*  le*  dépenses  effectuées,  par  d'antres 

4  Crédit*  accordé*  pour  l'ouverture  de  nouvelle*  caoeumas  nécessitées  par  l'extension  du  servies. 
1  Inscription  de  nouveaux  pensionnaires. 


es  s* 


,P*STI 
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1  et  comparée!  otoc  les  onie  premiers  mois  de  Tannée  1880. 

881.) 

DÉPBN8S8. 


imtu, 


1 
S 
8 
4 
5 
6 
7 


9 

10 
11 
12 

18 


14 
16 
16 
17 
18 

19 
90 


MMIISTSBJS    IT  SUV1CIS. 


Tribut  de  l'Egypte 

Dette  publique 

Liste  civile  et  allocations 

Cabinet  de  8.  A.  le  Khédive 

Conseil  des  Ministres 

Ministère  des  affairée  étrangères 

—  des  finance* »  .  .  .  . 

Ministère  de  la  çusrrê  «I  de  la  marine. 

Ouerre 

Marine 

Ministère  de  l'instruction    publique  et   des 

Wakfs 

Ministère  de  l'intérieur 

—  de  U  Justice 

—  des  travaux  publics 

Cheminé  dé  fer,  télégraphié  «I  port 
d'Alexandrie. 

Chemins  de  fer  et  télégraphes 

Port  d'Alexandrie 

Chemins  de  fer  de  Hélouan 

Douanes 

Poste 

Paquebots-poste  Khédlvièh. 

Sel 

Approvisionnements   des   ohounahs  et  ma- 
gasins  

Fonds  de  réserve  pour  dépenses  imprévues  . 
Pensions  de  l'État 

Totaux 


Dtrsvsss 

du 
i"  janvier 

•a 

30  novembre 

1880. 


610,451 

3,348,578 

328,660 

34,370 

8,650 

9,614 

871,885 


868,381 
36,585 

88,818 
886,902 
219,653 
277,917 


411 ,628 

3,726 

6,674 

50,186 

62,625 

110,421 

22,610 

11,728 

36,139 

163,822 


6,647,302 


nirixsss 

du 

!•»  Janvier 

au 

30  novembre 

1881. 


683,793 

8,541,558 

256,984 

36,460 

3,849 

10,491 

481,676 


865,747 
48,710 

50,835 
884,294 
208,490 
348,516 


858,454 

9,802 

6,294 

55,042 

68,968 

112,327 

45,814 

11,942 

8,242 

189,238 


•nrrtatMcs  bu  1881. 


en  plus. 


18,272 

198,980  * 

28,324 

2,090 

199 

877 

60,851 s 


96,416* 
7,125 s 

12,628* 
57,392» 

71,559  • 


• 
6,076 
680 
4,856 
6,844 
1,906 
22,704 4 

214 

25,916* 


7,167,957        617,884 


en  moins. 


11,163 


58,169 

» 

32,897 
97,229 


Différence  en  plus,  en  1881,  livres  égyptiennes  520,655 


Inès  de  la  Dalra-Saoieh  et  des  Wakftj  sor  les  sommes  a  recouvrer  d'après  le  décret  du  25  février  1880. 

r  suite,  le  Gouvernement  s  économisé,  en  1880,  un  coupon  sur  ces  obligations. 

mure*  do  Conseil  des   ministres;   l'autre  partie  provient  de  ce    que   les   nouvelles  ressources  introduites  en  1881 

Padministratien  et  qui  autrefois  n'étaient  régularisées  que  dans  les  comptes  des  mois  suivants. 


BIT.    MAI.   —    MARS    1883. 


46 
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ni.  —  Budget  extraordinaire  de  4881. 


NOKUCUTOII. 


lo  Dette  publique. 

Complément  du  demi  pour  cent  du   montant  total 
de  la  dette  unifiée.  (Exercice  1881. ^ 


8°  Ministère  de  la  guerre  et  de  la  marine. 

Réparations  du  fort  El- Arich 


3<*  Ministère  de  l'intérieur. 
CHAPITREIr.  —  Police. 


Réparations  des  prisons  d'Alexandrie. 


4"  Ministère  des  travaux  publies. 

l'«    Section.    —   [Services   spéciaux. 

CHAPITRE  I". 

COffSTBCCTIOK    ET    BltTBtTIBN    DBS    ■ATIVIHTS    Bl   L'ÉTAT, 


Dépenses  de  constructions '.   .   . 

CHAPITRE  II. 

OUTIlOIS      D  '  A  S  T. 

Constructions  d'ouvrages  d'art 

2    Section.  —  Service*  spéciaux. 
CHAPITRE  ni. 

CRAXBS   SABBAGB9    BO    NIL    ST   BATAR    Bl    «INOCriBI. 

Travaux  de  protection  et  de  redressement  en  avant 
des  barrages 


CHAPITRE  IV. 

CâHAOX    d'aLIMBSTATION    BO   SEStBA. 

Travaux  de  canaux  et  de  fuite  de  pompes  du  Kbatat- 
beb  et  du  Mabmoudieh 


CHAPITRE  V. 


BBTAfLS. 


Travaux  d'art 

Travaux  de  terrassement. 


CHAPITRE  VI. 

CANAL     ISMaIlISB. 

Travaux  à  exécuter  dans  le  canal  (branche  de  Suez) 

A  reporter 


2,500 
8,000 


TOTAL 

par 
chapitre. 


1,015 


94,331 


45,464 


13,948 


8,700 


10,500 


1,000 
168,033 


TOTAL 

par 

ministère 

ou 
serrice. 


L.  E. 
13,764 

1,991 


1,015 


16,770 
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Budget  extraordinaire  de  1881.  (Suite) 


ROIUCUTVII. 


bétails. 


TOTAL 

par 
chapitre. 


Report. 


CHAPITRE  VII. 

A  valoir  sur  le  prix  d'achat  de  4  dragues  neuves  des 
Huées  au  service  dos  dragages  généraux 


CHAPITRE  VIII. 

SBRTICBS   SB    LA   VILLB    DO    CATRB. 


Constructions  de  routes  (y  compris  celle  des  pyra- 
mides)  

Création  de  squares,  jardins,  plantations  de  routes.  . 

Complément  du  prix  d'un  rouleau  compresseur,  à 
vapeur    


CHAPITRE  IX. 

SBRTICBS    SB    LA   TU  18    b'aUXAUSBIR. 


10,000 
1,607 

1,185 


168,933 


Constructions  de  voies. 


CHAPITRE  X. 

BHTRBTIBN   BBS  TIÉATBBS. 


Entretien  du  matériel 


CHAPITRE  XI. 

SBRTICBS    SB   LA   YULB    SB    BUft'.OOAX. 

Constructions  de  routes , 


5»  Chemins  de  fer,  télégraphes  et  ports  d'Alexandrie. 


Chemins  de  fer  et  télégraphes 
Port  d'Alexandrie 


0o  Paquebots-poste  Khédiviéh 

7<>  Gouvernement  du  Soudan,  côtes  de  la  mer  Rouge 

et  province  de  Harar 

Fonds  de  réserve,  pour  dépenses  imprévues.   .   .  . 


Total  en  livres  égyptiennes. 


15,000 


19,642 


497 


400 


800 


99,252 
16,737 


TOTAL 

par 

ministère 

oa 
serTÎce. 


16,770 


198,272 


115,989 
75,000 

100,000 
40,705 


546,736 
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Vf.  -  ÉTI 
dos  crédita  ouYerts  aux  budgets  ordûà 


ésienATioii. 


Tribut 

Dette 

Liste  civile 

MaTeh-Sanieh 

Conseil  des  ministres 

Ministère  des  affaires  étrangères 

—  des  finances   . 

Ministère  de  la  guerre  et  de  la  marine  : 

Section  de  la  guerre 

—       de  la  marine 

Ministère  de  l'instruction  publique  et  des  Wakfs  . 

—  de  l'intérieur 

—  de  la  Justice 

—  des  travaux  publies 

Chemins  de  fer 

Port  d'Alexandrie •  •  .  •  . 

Chemin  de  fer  de  Hôlouan 

Douanes 

Postes 

Paquebots-poste 

Chounahs 

Fonds  de  réserve «  • 

Pensions * 

Soudan,  Harar  et  mer  Rouge    ......"..••• 

Totaux 


TOTAL  »■•    CftS»!»   OOTSBTS 

aux  budgets  ordinaires  et  extnordîaairei 


de  1381. 


681,486 

8,802,604 
815,000 

41,838 

8,988 

13,162 

620,401 


869,991 
64,784 

81,949 
522,627 

246,342 

637,542 

541,912 

35,787 

5,466 

60,164 

72,500 

201,945 

15,295 
190,705 
285,990 
100,000 


8,855,606 


de  1881. 


678,486 

3,760,997 
315,000 

59,715 

9,292 

13,162 

651,551 


522,961 
70,000 

89,464 

574,196 

281,754 

609,270 

541,912 

35,737 

5,615 

63,579 

80,000 

120,000 

15,295 
150,000 
255,964 
100,000 


9,003,968 


Différence  en  pins,  au  budget  de  18& 
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MPARATIF 

extraordinaires  de  1881  et  1882. 


17,903 
360 

31,157 


152,970 
15,266 

7,515 
51,569 

85,419 


150 
8,415 
7,500 


20,674 


843,891 


3,000 
41,607 


28,271 


81,945 


40,705 

■ 


195,529 


livres -égyptiennes.    148,362 


Différence  dans  le  taux  de  conversion  de  livre*  tnrqnes 
en  livres  égyptiennes. 

Cette  différence  provient  des  amortissements  effectués. 


Augmentation  résultant  de  ce  que  l'entretien  des  pa- 
lais a  été  mis  à  la  charge  de  la  Maïeh. 


[L'augmentation  de  solde  accordée  par  le  décret  du 
20  avril  1881  est  oomprise,  dans  ce  chiffre,  pour  livres 
égyptiennes  54,000.  Le  budget  de  1882  a  été  aug- 
menté :  1°  des  dépenses  d'un  bateau  qui  dépendait  du 
gouvernement  de  la  mer  Rouge  ;  2*  du  supplément 
de  solde. 


[Oette  différence  provient,  en  grande  partie,  de  l'aug- 
mentation des  dépenses  des  services  de  police  au 
Oaire  et  à  Alexandrie. 

Dépense  occasionnée  par  l'organisation  des  nouveaux 
tribunaux  indigènes. 


Des  crédits  extraordinaires  avalent  été  accordés  en 
1881  pour  le  renouvellement  des  machines. 

a 

» 
t 
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V.  —  BUDGET  des  ressources  affecté*! 

1* 

RECETTES. 

A.  Contributions  et  revenus  perçus  dans  les  moudiriehs  de  Béhérah, 

Garlieh,  Menovfieh  et  Assiout. 

LiiTret  é 

Impôts  fonciers 2,317,835 

Autres  contributions  directes 96,415 

Justice 39,820 

Octrois 20,600 

Antres  impôts 49,400)     2,572,0i 

Revenus  dhrers 29,498 

Produits  dirers 2,510 

Remboursement  des  avances  faites  aux  villageois.  .   .  3,905 

Retenues  sur  traitements 12,035 


B.  Chemins  de  fer,  télégraphes  et  port  d'Alexandrie. 


Chemins  de  fer  et  télégraphes 
Port  d'Alexandrie 


1,121,700  ) 

}      1,186,715 
65,015  ) 


C.       Douanes 711,6» 

Total 4,470,3» 

Iton-valeurs  à  déduire 00,0® 

Total  des  revenus  affectés 4,410,333 


1  Le  Gouvernement  éUnt  autorisé  par  l'article  9  de  la  loi  de  liquidation  du  17  juillet  1880,  à  prélerer,* 

rinces,  toit 

et  les  dépenses  admtnisiratives,  d'après  l'état  ci-dessus,  ne  g' élevant  qu'à 

Le  complément  des  7  p.  100,  soit 

doit  être  déduit  des  reoettes  de  oe  budget  pour  être  porté,  en  recettes,  au  budget  des  ressources  non***** 


L'EGYPTE   EN    1882.  723 


>  consolidée,  pour  l'année  1882. 

Aire.) 

DÉPENSES. 


Service  de  la  dette. 

Livres  égyptiennes. 

Detle  privilégiée 1,159,212  )  ,qM1qft 

Dette  unifiée 2,223,927  |   *>™ô>1** 


Dépenses  administratives  des  provinces  et  adminis- 
trations affectées. 

Sei  ? iccs  dépendant  du  ministère  des  finances.    83,488  j 

—                   —             derinlérieur    59,245  |  H2'733 

Douanes  . 63,579 

Chemins  de  fer  et  télégraphes 471,912  )     713,961 

Port  d'Alexandrie 35,737 


Total 4,097,100 


RECAPITULAI  ION. 

Recettes : 4,410,333 

Complément  du  prélèvement  de  7  p.  100  des  recettes  brutes  des 

quatre  provinces  affectées  ■ 33,108 

Reste 4,377,225 

Dépenses i 4,097,100 

Excédent  de  recettes  des  revenus  affectés  à  employer  à  l'amortisse- 
ment, conformément  à  l'article  14  de  la  loi  de  liquidation  .   .   .         280,125 


>venir  aux  dépenses  administratives  des  provinces  affectée?,  7  p.  100  des  reeeitts  brutes  de  ces  pro- 
175,811  livres  égyptiennes. 
148,788  — 

33,108 


J 
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VI.  —  BUDGET  das  ratMirow,  su»  «emUN 

BECETTES. 


Contributions  directe*. 

LWi*.  éKffAm. 

Impiïts  fonciers 2,918,83!  J  |«7JB 

Autres  contributions  directes 208,537  t  '      ' 

Impôt*  et  revenue  indirecte. 

Justice 212,470  1 

Douanes »      1 

*"•« 87,625 

Octrois ■    251,380  [       '■u'3'"' 

Sel 166,370  1 

Attires  impOts  et  revenu  Indirects 298,058  J 

Chemins  de  fer,  télégraphe*  et  port  d'Alexandrie. 

Chemins  de  fer  et  télégraphes *     1 

Port  d'Alexandrie •     j  6,8» 

Chemin  de  fer  de  Hélonao 6,830  1 

Paquebots-poste  khédiviéh 85,0(1 

Revenus  des  autres  administrations  de  l'Élat 91.0N 

ReTenns  divers 44.51: 

Produits  divers 38,M 

Remboursement  des  arances  faites  box  villageois !!,tK 

Retenues  snr  les  traitements  du  personnel 44,S!i 

Total 4.476.ÎÎÎ 

A  déduire  : 

Non-valeurs,  sur  contributions  directes 140,IXH 

Total  des  recettes 4,336,» 

rhcàmtclation  j 

Recettes 4,336,îî! 

Complément  dn  7  p.  100  des  recettes  brutes  des  provinces  affectées.  33,US 

Total  des  receltes i, 363.331 

Total  des  dépenses 4,366,86! 

Bxcédent  des  receltes 2,463 


l'ëgypte  en  1882. 
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I  pour  Tannée  1882. 

DÉPENSES. 

Livres  égyptienne». 

Tribut  de  l'Egypte 678,486 

Dettes  diverses. 

Indemnité   de  la  Moukabalah   (art.  89  de  la  loi  de 

liquidation) 150,000 

Indemnité  de  la  Daïra-Sanieh  pour  le  serrice  de  la                  }  377,858 

Daïra-Kbassa  (art.  61  de  ladite  loi) 34,000 

Intérêts  des  actions  de  Sues 193,858 

Liste  civile  et  allocations 315,000 

Cabinet  de  S.  À.  le  khédive  et  entretien  des  palais 59,733 

Conseil  des  ministres 9,992 

Ministère  des  affaires  étrangères 13,162 

—  des  finances 568,078 

Ministère  de  la  guerre  et  de  la  marine. 

Section  de  la  guerre 422,961  )  .ft   fl  . 

—         marine 70,000 1  ' 

Ministère  de  l'instruction  publique  et  des  wakfs 89,464 

—  de  l'intérieur 514,951 

—  de  la  justice 281,754 

—  des  travaux  publics   . 439,270 

Chemins  de  fer,  télégraphes  et  port  d'Alexandrie. 

Chemins  de  fer  et  télégraphes »     ) 

Port  d'Alexandrie »      [  5,616 

Chemin  de  fer  de  Hélouan 5,616  ) 

Douanes '....' » 

Postes 80,000 

Paquebots  khédivièh 120,000 

Approvisionnement  des  ebounahs  et  magasins 15,295 

Fonds  de  réserve  pour  dépenses  Imprévues 50,000 

Pensions  de  l'État 255,964 

Total  des  dépenses 4,366,868 
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VII.  —  ÉTAT  des  crédits  onTerts  sur  le  budget  extraordinaire  de  4882. 


UTIM    ÉCTrnSHRM. 

100,000 
170,000 
70,000 
100,000 
100,000 

Total 

640,000 

VIII.  —  MOUVEMENT  du  numéraire»  en  Egypte,  pendant  Tannée  1881, 

(Exprimé  ea  livro*  égyptienne».) 


•    •     • 


l*r  trimestre  1881 


!•         — 


3«  — 

O  — 


Totaux 


entré  en  Egypte. 


407,705 

74,330 

56,014 

1,070,768 


1,608,818 


xnéiini 

torii  de  l'Egypte. 


1*8,10$ 
498,456 

567,73s 
80,436 


1,868,826 


l'égypte  en  1882. 
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IX.  —  SERVICE  INTÉRIEUR.  —  Correspondances. 


AVMiu. 


1876.  . 

1877.  . 

1878.  . 

1879.  . 

1880.  . 
1681.  . 


LBTTBBS 

ordinaire*. 
Nombre. 


1,536,000 
1,486,000 
1,909,000 
2,072,000 
2,250,000 
2,430,000 


litties 

recommandées 

y  comprit 

celle»  • 

avec  râleurs 

déclarées. 

Nombre. 


35,949 
87,044 
47,607 
71,526 
109,084 
152,593 


OSJBTS 

de 
correspon- 
dante 
gouverne- 
mentale. 

Nombre. 


365,000 
464,000 
429,000 
418,000 
566,000 
900,000 


CABTBS 

postales. 
Nombre. 


18,000 
48,000 
50,000 


JOOBKAOZ 

et 

Imprimés 

périodiques. 

Nombre. 


610,000 
576,000 
583,000 
755,000 
1,000,000 
1,350,000 


iM»ain.  ■ 

non 

périodiques, 

papieis 

d'affaires, 

ete. 

Nombre. 


95,000 
280,000 
218,900 
360,000 
556,000 
590,000 


BCHAJITIL- 


IOKS. 


Nombie. 


12,000 
10,000 
13,000 
22,000 
23,000 
25,000 


Mandats-poste,  numéraire  et  objets  de  valeur. 


ANMSKS 


1876. 

1877. 

1873. 
1879. 
1880. 
1881. 


MAKBATS-POSTS. 


Itairt. 


17,418 
20,149 
22,901 
28,772 
33,125 
49,017 


Montant. 


piastre  tarif 
22,881,828 
24,218,437 
25,625,307 
29,112,436 
39,608,799 
48,615,659 


OROUP8. 


OB. 


Itasrs. 


25,340 
25,589 
21,467 
25,498 
26,073 
30,244 

(1) 


Ion  tant. 


pias're  tarif. 

905,188,414 
1,108,767,320 

795,883,851 
1,16-1,912,977 

869,429,453 

895,226,987 
(0 


ABOBItT. 


Isabrc 


6,287 
3,055 
2,355 
2,696 
3,267 
2,715 

(1) 


Montant. 


piastre  tarif 
69,629,053 
36,139,742 
34,142,320 
49,103,880 
55,403,089 
37,772,800 

(1) 


Isasrt 


■rXTBS. 


Montant. 


2,936 
2,024 
1,889 
3*110 
2,929 
3,356 
(1) 


piastre  latif. 
50,764,834 
38,022,243 
36,996, :66 
57,753,769 
179,917,536 
71,971,936 

(0 


OSJBTS 


•  e 


▼ALBDB. 


145 
119 
191 

187 
485 
901 


Muniant. 

p:ast.  tar. 
969,508 
819,057 
993,419 
832 , 445 
2,202,931 
3,505,135 


(1)  Dans  ces  chiffres  ne  sont  pas  compris  h  partir  tin  mois  de  mars  1881,  les  enyois  du  numéraire  dn  Gou- 
Tememont,  qui,  depu.s  cette  époque,  sont  transportés  gratuitement  par  la  poste. 
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X.  —  SERVICE  INTERNATIONAL.  —  Gomspondanoof. 


Axniss. 


LtTTtSS 

ordi- 
naires. 

Nombre. 


UTT1SS 

recom- 
mandée*. 

Hombre. 


urrau 

avec 

râleurs 

déclarées. 

Nombre. 


GASTIS 

poatatea. 
Nombre. 


jooaSAOX. 


Nombre. 


nnnii, 

papiers 

d'afaires, 

etc. 

Nombre. 


iCHAM- 
TILLORS. 

Nombre. 


T«TAVX. 


Nnmbre. 


Réception. 


1876.  .  .  . 

844,000 

11,496 

• 

» 

191,000 

24,000 

17,000 

1877.  .  .  . 

298,000 

16,494 

B 

a 

989,000 

26,000 

7,000 

1878.  .  .  . 

484,000 

14,855 

■ 

B 

482,000 

38,000 

12,000 

1879.  .  .  . 

598,000 

17,663 

35 

6,000 

518,000 

74,000 

22,800 

1880.  .  .  . 

738,000 

37,652 

108 

19,000 

700,000 

105,000 

31,000 

1881.  .  .  . 

803,000 

39,862 

164 

14,C0D 

766,000 

129,000 

35,000 

680,946 


685,494 


930,255 


1,226,798 


1,623,760 


1,780,026 


Expédition. 


1876.  .  .  . 

828,000 

14,878 

B 

B 

80,000 

5,000 

4,000 

1877.  .  .  . 

289,000 

14,978 

B 

B 

17,000 

10,000 

9,000 

1878.  .  .  . 

471,000 

21,741 

B 

B 

27,000 

21,000 

14,000 

1879.  .  .  . 

693,000 

27,764 

89 

7,000 

39,700 

54,800 

83,000 

1880.  ... 

780,000 

37,297 

82 

20,000 

83,000 

85,000 

59,000 

1881.  ... 

856,000 

48,246 

88 

24,000 

62,000 

95,000 

51,000 

381,878 


333,978 


554,741 


854,803 


1,064,879 


1,136,934 


l'éovptx  en  1882. 
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BBSieNATIOlf    DBS    L1GXBS. 

Routas 

des 
lignes. 

LORGCSOB 

des 
lignes 

en 

kilo- 

mènes. 

IOKCOBDB 

des  fils 
en 
kilo- 
mètres. 

XONSBB 

des 
boréaux 

dans 
la  ligne. 

irPAksiLs 

lAlégra- 
phiqnes 
dans  les 
bureaux 
delà 
lifcne. 

Provineeê  de  l'Egypte. 

6 
1 
1 
1 
2 
S 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
1 
2 
1 
2 
2 
2 
1 
6 
4 
3 
1 
2 
1 

209 

75 

200 

120 

70 

119 

41 

67 

26 

206 

12 

35 

23 

21 

147 

2)1 

201 

23 

44 

3;)G 

8.5 

87 

33 

7 

358 

62 

88.» 

225 

1,251 

76 

200 

120 

140 

238 

84 

134 

52 

412 

24 

70 

46 

48 

291 

251 

408 

23 

88 

612 

72 

87 

202 

28 

1,074 

62 

1,770 

2-5 

15 
9 

i 

6 

1 
8 
3 
4 
2 

13 
1 
2 
4 
1 

11 
• 

1 
1 
1 
1 
■ 
• 

12 
2 

25 
5 

17 
2 

86 
8) 

4 

7 

4 

8 

5 
14 

3 
IL 

2 

3 

5 

4 
18 

5 

5 

2 

2 

4 

4 

3 
38 
10 
81 

6. 
25 

3 

—         i  R  aette  

—        au  Caire  (voie  Teh-el-Bnroud). 
Teh-el-Baroud  à  Boulak-Dacrour  .... 

Tauiah  à  Damiette 

—     à  Zif  a 

—     à  Chibin-el-Com 

—      àMit-Bûré 

Ab  >u-Kéblr  à  Sallihieh 

Nacbart  à  Kafr-el-Chelkh 

—  4  K:in  tara  (voie  Benha)    .   .   .   . 

—  à  HélouRa '.   .   . 

Kantara  à  Port-Saïd 

Ville  du  dire 

Ville  d'Ahxaudrle 

Assiout  à  Wadi-Halfa 

Provineeê  du  Soudan,  côte*  de  la  mer 
Hong*,  Kourdofan,  Dar/our, 

5'J 

3,*98 

8,097 

145 

272 

1,166 

249 
700 
542 
402 
4  54 
450 

1,166 
249 
700 
542 
4)2 
431 
450 

6 
t 

5 
2 

2 

2 

4 

7 
3 
6 
3 
3 
8 
6 

Khartoum  à  Seunaar 

—        à  Kassela(vole  Gadâre).   .   .   . 

Report  pour  l'Egypte    .... 

59 

3,943 
8,89-5 

3,943 

8,097 

23 
145 

30 
272 

66 

7,841 

12,040 

168 

302 

XIV.  — 

Télégraphes  anglais. 

DÉSIGNATION    DBS   LIGNES. 

LOB oc so a 

des 

lignes 

en 

kilomètres. 

LORGOBGB 

des  fils 

en 

kilumctres. 

nouai 

des 
bureaux 

dans 
la  ligne 

AMAR11LS 

Ulésraskiaici 

sas*  las 

bsrwfi 

4«  U  H|»e. 

216 
367 
145 

432 
7Jt 
290 

2 
2 

2 

4 
4 
4 

—          à  Snez  

Total 

72* 
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XVI.  —  Dépenses  par  chapitre  de  l'exercice  1881. 


«   • 

mX 

■  •© 

eiiiiTi 

vaerrs 

rmanrrs 

llSTIf 

»  A«ie  If  ATIO  X 

des  dépensée. 

oeterts 

par  le  budget 

de  1881. 

constatés 

au 

31  mars  1882. 

effectués 

an 

H  mari  1882. 

k  payes 
k  la  clôture 

de 
l'année  1881. 

piast.  tar. 

P- 

piast.  tar. 

P- 

piast.  tar. 

P- 

piast.  tar. 

P- 

1 

Administration   centrale 

et  frais  généraux  .  .  . 

5,847,674 

» 

5,709,746 

08 

5,654,264 

38 

55,481 

10 

S 

Service  des  teftiohes.  .  . 

54 ,9U, 932 

B 

60,069,540 

12 

50,818,320 

• 

29 

951,219 

23 

3 

Agence  d'Alexandrie  .  . 

1,198,000 

» 

1,367,944 

1S 

1,349,615 

08 

18,329 

10 

4 

Service  des  emprunts  .  . 

47,979,876 

• 

43,441,803 

14 

43,441,803 

14 

» 

• 

5 

Acquisition  d'immeubles 

a 

• 

65,003 

t 

65,008 

B 

■ 

• 

6 

Amortissement  par  ven- 

» 

B 

9,147,943 

09 

9,147,943 

09 

B 

• 

109,266,888 

> 

119,801,980 

21 

119,476,950 

• 

18 

325,030 

03 

Récapitulation  des  opérations  de  l'exercice  1881. 

raivisioas 

do  budget 

de  1881. 

aaorrs 

constatés 

an 

31  mars  1882. 

aicoovaiaiMTS 

et 

paiements 

efleomés 

du 

I»  janvier  1881 

an 
31  mars  188t. 

aasTis 

k  recouvrer 

on 

k  payer 

k  la  clôture 

de  l'exercice 

piast.  tar. 

P« 

piast.  tar. 

P- 

piast.  tar. 

P- 

piast.  tar. 

P- 

111,897,537 
109,266,882 

» 

108,980,583 
119,801,980 

85 

105,352,053 
119,476,930 

12 

3,568,475 
885,030 

2:i 

Déi 

91 
86 

18 
06 

03 
20 

*"'■ 

Beite 

2,680,655 
Insumsanc 

10,881,446 
e  revenus . 

14,124,892 
10,88 

3,843,445 

46,86    *, 

ed 

•       e 

lt« 

¥ 
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XVII.  —  ÉTAT  indiquant,  par  teitiohe,  la  superficie  dos  domaines, 

d'après  le*  hodgeto,  an  31  mars  1882. 


DésICMATOM    •■*    TBMICBE*. 


Béni  Rafa 

Aehment 

Kl-Fayoum 

Kl-Bedrechine 

Choubra  et  Sét  !**<>••  •   • 

Bourdeu  

Tellhawin 

Hebya 

Abou-Kébtr 

Tummayet-el-Beydha.  .   . 

Talhka 

Rai  el-Kaallg 

Belgaa 

Bl.leh 

Burari-el-Maudourah.  .    . 

Bosbleh 

Dokmera 

gakba  ctMeçir 

Rowtaeh 

Bl-Saflch  et  Rl-8habaçaL 
Kl-Santeh  et  Kl-Heyatetn. 

A<-hinoan 

Aiiay  <t  Qabare*  .    .  .   . 
I)«»*sounè* 


COXTBIASCB 

■u  31  ntara  168  S. 


Totaux. 


' 


Feddan». 

15,322 

23,363 

46,130 

12,1?3 

5,483 

13,364 

6,548 

7,889 

11,393 

18,031 

6,510 

6,6*3 

15, *M 

33,198 

S9,8G0 

23,989 

83,014 

34,302 

23,606 

11,806 

23,453 

8,006 

21,363 

12,064 

422,277 


K. 

2 
21 
23 
12 
12 
20 

5 
16 
10 
11 
22 
20 

2 
16 
23 
17 

3 
11 
13 
17 
17 

3 
19 

4 

16 


S. 

12 
4 
8 

16 

19 

• 

8 
6 

16 

• 
26 
12 
16 

8 
12 

4 
16 

8 
12 
16 

• 

■ 

1 
19 

"ïïT 
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CALCUL   GÉOMÉTRIQUE 


Chapitre  i.  —  Les  équations  géométriques. 

1.  L'équation  d'une  figure  géométrique  peut  être  établie  sous  deux 
formes  distinctes,  savoir  : 

1°  Sous  la  forme  que  j'appelle  géométrique  ; 
2°  Sous  la  forme  analytique. 

2.  L'équation  géométrique  est  soit  ponctuelle,  comme  dans  le  calcul 
harycentrique  de  Mobius,  soit  rayonnelle  directe,  comme  dans  le  calcul 
des  quaternions  d' Hamiltou,  soit  rayonnelle  logarithmique,  ainsi  que 
nous  le  montrerons. 

Elle  désigne  les  points  ou  les  axes  de  référence  et  elle  indique  au 
moins  un  mode  de  construction  de  ta  figure. 

3.  Chacun  des  termes  d'une  équation  ponctuelle,  consiste  dans  le 
symbole  d'un  point  affecté  d'un  coefficient  numérique-,  la  somme  algé- 
brique de  tous  les  coefficients  est  égale  à  zéro. 

Ainsi  la  conique  tangente  en  A  à  la  droite,  qui  passe  par  les  points 
IS  et  A,  et  tangente  en  C  à  la  droite,  qui  passe  par  les  points  B  et  C,  a 
.pour  équation  ponctuelle,  R  désignant  un  de  ses  points  : 

x*\  +  pxB  +  qC 
xl  +  px  H-  q 

son  centre  0  a  pour  équation  : 

2<yA  -  p*B  +  2<yC 
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4.  Chacun  des  termes  d'une  équation  rayonnelle  directe  consiste 
dans  le  symbole  d'un  unirayon  affecté  d'un  coefficient  numérique. 

L'unirayon  représente  un  segment  de  droite,  dont  la  longueur  est  la 
longueur  prise  pour  unité,  considéré  au  double  point  de  vue  de  sa  di- 
rection et  du  sens  qu'on  lui  attribue. 

Ainsi,  pour  la  conique  ci-dessus,  €  étant  l'unirayon  qui  a  la  direc- 
tion et  le  sens  de  la  droite  BA  et  G  étant  la  longueur  du  segment  BA, 
À  étant  l'unirayon  qui  a  la  direction  et  le  sens  de  la  droite  BC  etc  étant 
la  longueur  du  segment  BG,  R  étant  l'unirayon  qui  a  la  direction  et  le 

sens  de  la  droite  BR  et  r  étant  la  longueur  du  segment  BR,  l'équation 

rayonnelle  directe  est  : 

rR  _  sa-c6  -+•  qak 
x*+px  +  q 

Le  centre  0  a  pour  équation  : 

2q-cG  +  2q-ak 
r'** Œ       iq  —  p* 

5.  Chacun  des  termes  d'une  équation  analytique  de  figure  consiste 
dans  un  coefficient  numérique. 

Ainsi  pour  la  conique  ci-dessus,  B  étant  l'origine  des  axes,  l'axe  des 
x,  étant  la  droite  qui  passe  par  les  pointa  B  et  A,  le  sens  positif  de  B 
vers  A,  l'axe  des  y,  étant  la  droite  qui  passe  par  les  points  B  et  C,  le 
sens  positif  de  B  vers  G,  l'équation  analytique  est,  dans  le  système  des 
coordonnées  cartésiennes  : 

le  centre  0  a  pour  équation 

L  2qc      »  -     2V*   \ 

\?>-Aq-p»y'-Aq-p>) 

On  déduit  ces  équations  analytiques  des  équations  rayonnelles  ci» 
dessus  ;  pour  la  conique,  on  a,  en  effet  : 

x*-c qa 

X%  ~~  x*  +  px  +  q9  ^l  ~~  xx  +px  +  q 

et  il  n'y  a  qu'à  éliminer  x  dans  l'une  de  ces  deux  équations. 

6.  L'équation  ponctuelle  rend  directement  compte  des  situations,  des 
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projections  par  point  ou  par  plan  ;  l'équation  rayonnelle  des  positions, 
des  distances,  des  angles,  des  projections  orthogonales  et  obliques;  du 
reste,  pour  la  même  figure,  il  est  très  facile  de  transformer  une  équa- 
tion ponctuelle  en  équation  rayonnelle  et  réciproquement. 

7.  L'analyse  d'une  équation  géométrique  donne  toutes  les  relations 
qui  existent  entre  les  divers  éléments  constituants  de  la  figure,  sous  la 
forme  d'équations  analytiques  ;  quelque  progrès  que  Ton  fasse  dans 
cette  analyse,  l'équation  géométrique  indique  ce  que  signifie  le  résultat 
obtenu,  ce  que  vaut,  géométriquement  parlant,  chacune  des  équations 
analytiques  que  l'on  vient  de  déduire,  ou  que  Ton  obtient  de  celles-ci 
par  le  calcul  algébrique. 

La  substitution  aux  coefficients  primitifs,  de  coefficients  nouveaux 
liés  aux  premiers  par  les  équations  analytiques,  donne  de  nouvelles 
équations  géométriques  de  la  môme  figure,  de  nouveaux  modes  de 
construction,  de  nouveaux  motifs  pour  l'analyse. 

8.  Je  me  propose  d'exposer  les  principes  de  l'établissement,  de  la 
transformation  et  de  l'analyse  des  équations  géométriques. 

Je  montrerai  qu'il  n'existe  pas  une  seule  méthode  spéciale  de  spécu- 
lation géométrique  (trigonométrie  rectiligne  et  sphérique,  coordon- 
nées cartésiennes  et  polaires,  géométrie  supérieure  et  projective, 
géométrie  de  direction,  calcul  des  quaternions,  etc.)  qu'il  ne  soit  avan- 
tageux d'étudier  avec  l'aide  des  équations  géométriques. 


Chapitre  ii.  —  Établissement  des  équations  géométriques. 

§  ltr.  —  Les  équations  rayonnelles. 

9.  Tout  point  d'une  figure  géométrique  peut  être  traité  comme  étant 
le  centre  d'une  unisphêre  et  d'une  série  de  sphères  de  rayon  =  x, 
chaque  valeur  particulière  de  x  déterminant  une  sphère  particulière. 

10.  Si  je  désigne  chaque  unirayon  par  une  lettre  majuscule  barrée, 
l'unirayon  diamétralement  opposé  étant  désigné  par  la  môme  lettre 
barrée  affectée  du  signe  — ,  le  rayon  de  sphère  de  rayon  x  qui  se  su- 
perpose à  l'unirayon  B,  sera  exprimé  par  #B,  et  son  diamétral  par 
x  {— B). 

11.  Si  un  point  À  est  ainsi  traité  comme  centre  de  sphères,  un  autre 
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point  B  de  la  figure  géométrique  sera  déterminé  comme  terme  d'un 
rayon  de  A  cl  l'on  aura,  par  exemple  : 

B  =  A  +  6B;  — A  +  B  =  fcB 

L'équation  des  points  de  l'unidiamètre  ±:  B,  prolongé  indéfiniment 
dans  les  deux  sens  sera,  Ra  =  A  +  x  (±z  B) 
Réciproquement,  si  on  traite  B  comme  centre  de  sphères,  on  aura  : 

A  =  B  +  6(  —  B),  —  B  +  À=6(  — B) 

et  l'équation  des  points  de  l'unidiamètre  ±  B  prolongé  indéfiniment 
dans  les  deux  sens  sera  : 

ftB=B  +  y(±B) 

12.  Ayant  R,  s=  A  +  mB,  si  je  traite  R,  comme  centre  de  sphère, 
nn  autre  point  R,  est  déterminé  en  fonction  de  R,  par  l'équation  : 

R,  =  R,  +  nG 
et  R,  =  A  +  mB  -f-  nG 

Si  R  =  R,  +  pB 

on  aura  : 

R  =  A  +  mB  +  nG+pB 
et  ainsi  de  suite. 

Les  expressions  mB  -f  nG,  mB  +  nG  +  pd  représentent  chacune 
un  rayon  de  sphère  dont  le  centre  est  A  et  r,R„  rft  étant  ces  rayons, 
on  a  : 

—  A  +  R,  =  r,  R,  =  mB  -+-  nG 

—  A  +  R  =  rR  =  mB  +  nG  +  pB 

13.  Le  nombre  des  unidiamèlres  étant  illimité,  on  ne  saurait  dési- 
gner chacun  d'eux  par  un  nom  propre.  Mais  deux  unidiamètres  étant 
donnés,  on  peut  exprimer  tous  les  unidiamètres  de  leur  unicercle  en 
fonction  de  ces  deux.  Trois  unidiamètres  qui  ne  sont  pas  tous  les  trois 
sur  un  même  unicercle  étant  donnés,  on  peut  exprimer  tous  les  uni- 
diamètres en  fonction  de  ces  trois. 

Les  équations  de  l'espèce  sont  distinguées  par  le  nom  d'équations 
anharmoniques  de  celles  dont  l'établissement  est  fondé  sur  la  rotation 
autour  du  centre,  perpendiculairement  à  un  unidiamètre  donné,  d'un 
unidiamètre  mobile  qui  décrit  ainsi  un  angle  en  partant  d'un  unidia- 
mètre aussi  donné  ;  ces  dernières  équations  prennent  le  nom  d'équa- 
tions polaires. 

14.  A  étant  le  centre,  deux  unidiamètres  donnés  dz  A  et  ±:  B  dé- 
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terminent  quatre  angles,  soit  l'angle  y  entre  H-  A  et  H-  fi,  l'angle 
(2  —  7)  entre  ■+-  B  et  —  A.  l'angle  y  entre  —  A  et  —  B,  l'angle  (2  —  7) 
entre  —  B  et  4-  A. 

On  mesure  un  angle  par  la  longueur  de  Tare  correspondant  sur 
lunicirconférence. 

J'appelle  l'angleur  d'un  angle  le  nombre  rapport  de  la  longueur  de 

Tare  qui  le  mesure  à  la  longueur  ~  de  Tare-unité  qui  mesure  l'angle 

droit. 
Si  la  longueur  de  l'arc  est  de  71  on  a,  pour  l'angleur  7, 


i  *       -,  2 

7  •  *  =  71 :  s  ;  soit  :  7  =  -  7, 


2'  —  '       n 
pour  7!  =  r  on  a  7  =  1  ;  pour  7,  =  2  •  x  on  a  7  =  2 

si  7,  =  0  s  on  a  7  =  s.  et  ainsi  de  suite. 

Dans  le  courant  du  calcul,  nous  désignerons  un  angle  par  son  an- 
gieur  et  nous  écrirons  même  sin  (7)  pour  sin  (97),  ce  qui  ne  saurait 

avoir  d'inconvénients,  la  convention  étant  établie. 

15.  Les  unidiamètres  ±  A  et  ±  B  déterminent  un  plan  et,  par  consé- 
quent, l'unidiamètre  ±r  6,  normal  à  ce  plan. 

Nous  pouvons  dire  de  t'unirayon  B  qu'il  s'obtient  en  faisant  tourner 
A  autour  du  centre  À,  perpendiculairement  à  6,  de  l'angle  7;  de  l'uni- 
rayon  —  A,  qu'il  s'obtient  en  faisant  tourner  A,  autour  du  centre  A,  per- 
pendiculairement à  G,  de  l'angle  2;  de  l'unirayon  — B,  qu'il  s'obtient 
en  faisant  tourner  A,  autour  du  centre  A,  perpendiculairement  à  G,,  de 
l'angle  2  +  7 

Si  nous  considérons  6,  comme  un  axe  dont  la  rotation  force  un  rayon 
mobile  perpendiculaire  à  G,  à  tourner  autour  du  centre  A  d'un  angle 
égal  à  un  certain  nombre  de  fois  l'angle  droit,  et  si  nous  convenons 

u 

que  G,  signifie  la  rotation  d'un  angle  droit,  nous  pouvons  exprimeriez 
idées  ci-dessus  en  posant  : 

B  =  AG.r  ,  —  A  =  AG,S,  —  B  =  ÀG,  <»  +  r> 

n 

Nous  écrivons  GtT  et  non  pas  G,t  parce  qu'il  s'agit  dune  puissance 
de  Cn  de  7  fois  la  rotation  d'un  angle  droit  perpendiculairement  à  G, 
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■  « 

qui  est  exprimée  par  G,  ;  la  confusion  entre  G,  et  6,  doit  être  évitée  avec 
le  plus  grand  soin,  sous  peine  de  difficultés  inextricables. 

■  m 

Log  6tT  sera  toujours  écrit  7  log  G,  et  jamais  7  iog  €,< 
Ce  dernier  symbole  ayant  une  toute  autre  signiû cation,  ainsi  que 
nous  le  verrons. 

m 

Pour  simplifier  le  langage,  on  donne  à  G,t  le  nom  de  verseur;  6t  est 

■  m 

Taxe  et  7  est  l'angleur  de  ce  verseur.  6,'  ou  Gt  s'appelle  luni verseur 
dont  G,  est  Taxe;  l'angleur  =  1. 

■  m 

G,—1  est  l'uni  verseur  réciproque  de  6,1  ;  il  exprime  la  rotation,  per- 
pendiculairement à  G,,  d'un  angle  droit,  mais  dans  Je  sens  opposé. 

■  m 

€,-t  est  le  verseur  réciproque  de  G,t  ;  il  exprime  la  rotation,  per- 
pendiculairement à  Gn  d'un  angle  égal  à  r  droite,  mais  dans  le  sens 
opposé. 

16.  On  comprend  donc  que  tout  unirayonR  de  l'uuicercle  normal 
à  G,  s'exprime  en  fonction  de  A  et  de  G,  par  une  équation  telle  que  : 

xt  sî  nb| 

par  conséquent,  tout  unirayon  R  de  l'unisphère  s'exprimera  par  une 
équation  telle  que  : 

R  =  A  {Ôjf} 

G,AX  s'obtient  en  faisant  tourner  G,  autour  du  centre  A,  perpendicu- 
lairement à  A  de  l'angle  égal  à  x  fois  L'angle  droit;  et  R  s'obtient  en 

faisant  tourner  A  autour  du  centre  A  perpendiculairement  à  G,A*  de 
l'angle  égal  à  y  fois  l'angle  droit. 

On  peut  aussi  exprimer  un  rayon  R  par  une  équation  telle  que  : 


*  =  (*«.*)  Us."- 'î 


ici  R  s'obtient  en  faisant  tourner  l'unirayon  AG,*  perpendiculairement 

u 
à  AG,*-1  de  l'angle  égal  à  y  fois  l'angle  droit. 

Les  équations  aimi  établies,  sont  des  équations  polaires. 
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17.  Ayant  R,  =  À6tr,  nous  pouvons  faire   tourner  R,  autour  du 
centre  À,  perpendiculairement  à  A,,  de  l'angle  «  et  nous  avons  : 

R,  =  (aG.t)  V 

De  même,  nous  pouvons  faire  tourner  Rt  autour  du  centre  A,  per- 
pendiculairement à  B„  de  l'angle  & 
Nous  déterminons  ainsi  : 


R3  =  ((A6lT)-Àt«)B/ 


et  ainsi  de  suite. 

Les  divers  unirayons  A,  R,,  R„  R,...  constituent  avec  les  axes 
G„A,,  fi,...  une  figure  unisphérique  qui  dépend  des  verseurs  consécu- 
tifs et  de  l'ordre  de  leur  consécution. 

18.  Si  on  affecte  les  équations  des  articles  16  et  17  d'un  coefficient 
ou  tenseur  qui  soit  une  fonction  de  l'angleur  ou  des  angleurs,  lorsque 
ceux-ci  sont  variables,  ou  réciproquement,  l'équation  devient  une  équa- 
tion de  rayon. 

Ainsi  rR  =  F  (x)  A 6.",  rR  =  F  (a?,  y)  A  LM\r,  rR  =  sAG, r-*»* 

rR  =  F  (x,  y)  \AG,X)  L^i(x'"1)Jî  etc.,  sont  des  équations  rayonnelles. 

19.  On  peut  encore  supposer  qu'un  rayon  ak  tourne  autour  du  centre 
A,  perpendiculairement  à  G,,  d'un  angle  r,  et  qu'en  même  temps  sa 
longueur  a  devienne  ma. 

On  a  alors  rtR,  =  ak  •  m6tr 

le  symbole  mG,ï  s'appelle  un  qualernion. 

m 

m  est  son  tenseur,  G,r  est  son  verseur,  les  quaternions  qui  ont  le 
même  axe  peuvent  être  ou  égaux,  les  tenseurs  égaux  et  les  verseurs 

n  1      n 

égaux ,  ou  réciproques ,  mfij  et  —  G,-t,  les  tenseurs  réciproques  et 

m 

a  n 

les  verseurs  réciproques,  ou  conjugués  wîG,t  et  raG,-ï,  les  tenseurs 

« 
égaux  et  les  verseurs  réciproques,  ou  réciproques  de  conjugué  raG.ï 

t  « 
et  —  G1T,  les  tenseurs  réciproques  et  les  verseurs  égaux. 
tn 

Nous  verrons  dans  l'étude  du  triangle  rectiligne  que  le  qualernion 
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repré?cnte  tous  les  Iriangles  direclement  semblables,  donl  les  plans  oui 
la  môme  position.  Son  réciproque  représente  les  mômes  Iriangles  con- 
sidérés dans  le  sens  cyclique  inverse.  Soir  conjugué  et  le  réciproque  de 
son  conjugué  représentent  les  triangles  inversement  semblables  à  ceux 
qu'il  représente,  considérés  dans  un  sens  cyclique  différent,  suivant 
qu'il  s'agit  de  son  conjugué  ou  du  réciproque  de  son  conjugué. 

Si  le  rayon  rfil  tourne  lui-môme  autour  du  centre  A  perpendicu- 
lairement à  A,  de  l'angle  a,  et  si  en  môme  temps  sa  longueur  r,  =  ma 

devient  n  •  m  a,  on  a  r,Rs  =  \aA  •  m6lT)  ni,*  et  ainsi  de  suite. 

Les  divers  rayons  ainsi  obtenus  constituent  ensemble  et  avec  les 
axes  6n  A, ...  une  figure  géométrique  qui  dépend  des  quaternions  con- 
sécutifs et  de  l'ordre  de  leur  consécution. 

Les  points  termes  des  rayons  et  le  centre  constituent  une  figure  ponc- 
tuelle déterminée  par  cela  môme. 

20.  Les  équations  rayon nelles  anharmoniques  sont  soit  logarithmi- 
ques et  en  fonction  des  angles,  soit  directes  et  en  fonction  des  sinus 
des  angles. 

n  u  n 

Ayant  R  =  À6»*  et  B  =  A6,t,  B  =  R6,?-Xel  prenant  les  logarithmes, 
il  vient  : 

log  R  =  log  A  +  x  lôg  6, 

log  B  =  log  R  -h  (y  —  x)  log  6, 

—  log  A  +  log  R  __  x 

—  log  »  +  log  R  -  —  r  —  x 

d'où  nous  déduisons  : 


R  _  (y  —  x)  log  *  +  x  log  B 


,0«  y 

log  (    n)  - (r  —  x)  log  (~  A)  +  x  log  (~  B) 

X 

Ce  rapport — —  des  longueurs  des  arcs  AR  et  BR  pris  en  tenant 

compte  de  leur  sens,  constitue  l'argument  anharmonique  angulaire  de 

"         I 
R  en  fonction  du  verseur  6,t  =  rB  et  de  —  R  en  fonction  du  ver- 

A 

seur  6âT  =  --L  (__  8). 
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Le  rapport  réciproque  — des  longueurs  des  arcs  BR,  AR, 

pris  eu  tenant  compte  de  leur  sens,  constitue  l'argument  anharmo- 

■  1 

nique  angulaire  de  R  en  fonction  du  verseur  réciproque  C,~ t  =  -  A 

o 

a  4 

et  de  —  R  en  fonction  du  verseur  Gj— t  =  — -  ( —  4). 

a  a 

2 1 .  Ayant  B  =  AG^,  j'ai  évidemment  B  =  sin  (  I  —  7)  A  +  sin  7  AG,  ; 
la  perpendiculaire  menée  à  A  du  point  B  terme  de  B  (A  étant  le  centre) 
étant  —  M  -h  B,  on  a 

B  =  (—  A  +  M)  +  (—  M  +  B) 

Or  —  A  +  M  a  pour  longueur  sin  (1  —  7)  et  pour  unirayon  A, 
—  A  +  M  =  sin(l  —  7)  A. 

a 

—  M  +  B  a  pour  longueur  sin  7  et  pour  unirayon  AG,  ;  —  M  +  B 

a 

==  sin  7  AG,. 
D'où  B  =  sin  (l  —  7)  A  +  sin  r  AG, 


on  déduit  : 


£  B  =  sin  (1  —  t)  +  sin  y  G,  =  G,* 


B  —  sin  T  AG,      -    __  B  — sin  (1  —  r)A 
sm  (1  —  t)  sin  y 


22.  Si  donc  R  =  AG,X,  B  =  RG,t  -*  en  menant  des  points  termes  de 
A  et  de  B  les  perpendiculaires  à  R,  nous  avons  : 

u 

A  =  sin  (  1  —  x)  R  —  sin  ce  RG, 

B  =  sin  (l  — (y  — «))  R  +  sinfr— s)RG, 

et 

—  A  +  sin  (1  —  a?)  R       _  __       sin  a; 


—  B  +  sin  (1  —  (y  —  x))  R  sin  (y—  x) 

nous  déduisons  : 

sin  (y  —  x)  A  +  sin  xb 

sin  (y  —  <r)sin(1  — x)  +  sin  x  sin  (1  —  (v —  x)) 

sin  (y  —  x)  A  +  sin  xù 

sin  y 

sin  (y  —  x)  ( —  A)  +  sin  x  ( —  B) 
—  ^  := 

sm  y 


N 
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sîn  m 

Le  rapport  —  7 — (  —   \  ^es  distances  à  R  des  points  termes  de 

A  et  de  B,  prises  ea  tenant  compte  de  leur  sens,  constitue  l'argument 

■         1 

anharmonique  sinus  de  R  en  fonction  du  verseur  6,t  =  -  B  et  de 

■            1 
—  R  en  fonction  de  G,t  := ( —  B). 

gin  (mf  .      nrf\ 

Le  rapport  réciproque ^ des  distances  à  R  des  points 

termes  de  B  et  de  A,  prises  en  tenant  compte  de  leur  sens,  constitue 
l'argument  anharmonique  sinus  de  R  en  fonction  du  verseur  récipro- 
que 6,-t  =  i  A  et  de  —  R  en  fonction  de  6,-t  =  — 5  (—  A). 

23.  De  l'expression  d'un  unirayon  R»b  en  fonction  de  deux  unirayons 
donnés  A  et  B  d'un  unicercle,  nous  passons  facilement  à  l'expression 
d'un  unirayon  R  de  l'unisphère  en  fonction  de  trois  unirayons  donnés 
A,  B  et  6  qui  ne  sont  pas  tous  les  trois  sur  le  même  unicercle. 

Ayant  log  A.„  =  (t  ~  x)  l0g  *  +  *  '°g  B 

faisons  ft:m:m  +  n  =  <r:(Y  —  x)iy 

nous  pouvons  écrire  : 

m  log  A  +  n  log  B 


log  R.b  = 


tn  -f-  n 


qui  n'aura  pas  d'autre  signification  que  l'équation  précédente. 

Soit  R  sur  le  même  unicercle  que  G  et  R^;  nous  pourrons  toujours 
choisir  p  de  telle  sorte  que 

_  plogG+(m  +  n)logRtb 

mlogA  +  nlogfi-hplogG 
m  +  n  +jp 


de  même  ayant 

, 

n         sin  (y  —  x)  A  +  sin  a?B 
"                     sin  t 

et 

n:  m  :  m  +  ti  =  x  :  (y  —  a?)  :  y 

nous  avons 

sin  tn  A  +  sin  nB 

sin  (m  +  n) 


et  — 
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qui  n'aura  pas  d'autre  Biguification  que  l'équation  précédente;  nous 

aurons  de  môme 

sin  mk  +  sin  *&  +  sin  pQ 

sin  (m-+-n  +  p) 

Ges  équations,  très  commodes  pour  le  calcul,  sont  (elles  que 

-: sont  les  arguments  anharmoniques  en  fonction  de  t  B 

d'un  rayon  commun  aux  unicercles  (6,  A)  et  6,  fi). 

p          sin  p 
Que  —  €  et : — -  sont  les  arguments  anharmoniques  en  fonction 

de  g  6  d'un  rayon  commun  aux  unicercles  (A,  A)  et  (fi,  6). 

Que et : —  sont  lesarguments  anharmoniques  en  fonc- 
tion de  £  À  d'un  rayon  commun  aux  unicercles  (fi,  A)  et  (6,  A). 

Ces  unirayons  sont  dits  les  unirayons  argumentaires  du  rayon  A  et 
le  produit  de  leurs  arguments  de  même  espèce,  pris  dans  un  même 
ordre  cyclique,  est  égal  ù  —  1. 

L'analyse  donne  également  les  arguments  de  A  en  fonction  de 

g  Rat,  de  j  Akc,  de  g  Aw,  etc. 

Si  l'unirayon  ainsi  déterminé  par  une  équation  anharmonique  est 
affecté  d'un  coefficient  ou  tenseur,  on  a  une  équation  de  rayon. 


§  2.  —  Les  équations  ponctuelles. 

24.  Les  équations  ponctuelles  ne  peuvent  être  que  des  équations 
anharmoniques. 

Deux  points  À  et  B  étant  donnés  sur  une  droite  et  tels  que  — 
—  A  +  B  =  cG,  tout  point  R,b  de  cette  droite  sera  déterminé  par  le 
rayon  —  A  +  R.b  =  c'G  ou  par  —  B  +  Rtb  =  —  (c  —  c')  G. 

On  a  : 

-A  +  R,,_ 2L,elB    _  (c  —  c')  A  +  c'B 

—  B  — {-  Rab  C  m —  c  c 

Le  rapport ?  des  distances  à  Rtb  de  A  et  de  B  prises  en 
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tenaut  compte  de  leur  sens,  constitue  l'argument  anbarmonique  du 

point  Rlb  eu  fonction  du  rayon  —  A  4-  B,  centre  A. 

c  —  c' 

Le  rapport  réciproque —, —  des  distances,  à  Rtb  de  B  et  de  A 

c 

prises  en  tenant  compte  de  leur  sens,  constitue  l'argument  anbarmo- 
nique du  point  Rab  en  fonction  du  rayon  —  B  +  A,  centre  B,  diamé- 
tral de  —  A  +  B.     • 

23.  Faisons       n  :  m  :  m  -f-  n  =  c'  :  (c  —  c')  :  c 

nous  obtenons  Rab  = ; 

m  +  n 

qui  n'aura  pas  d'autre  signification  que  l'équation  précédente. 

Pour  un  point  G  donné  hors  de  la  droite  (A,  B)  et  un  point  Rabc  sur 
la  droite  (C,  Rab)  nous  pourrons  toujours  choisir  p  de  telle  sorte  que  : 

_  pC  4-  (m  +  n)  Rab 
,bc  ~~       m  +  *  4-  P 

mX  4-  nB  4-  pC 
m  4-  n  4-  p 

Pour  un  point  D  donné  hors  du  plan  (A,  B,  G)  et  un  point  R  sur  la 
droite  (D.  Râbc),  nous  pourrons  toujours  choisir  q  de  telle  soçi*que  : 

_  <yD  4-  (m  4-  n  4-  p)  B«bc 

#  W  +  H  +  p  +  f/ 

__  mA  4-  nB  4-  pG  4-  yD 
"" *      ?/i  4-  n  +  p  -f  Ç 
26.  Dans  l'équation  : 

n       mA  4-  nB  4-  pG 

n  =  '  : 

m  4-  n  4-  p 

n 

—  —  est  l'argument  du  point  Rab  commun  aux  droites  (A,  B)  et  (G,  R) 

en  fonction  de  —  A4-  B. 

—  -  est  l'argument  de  R*  commun  aux  droites  (B,  G)  et  (A,  R)  en 

IV 

fonction  de  —  B  4-  G. 

m 
est  l'argument  de  Rca  commun  aux  droites  (C,  A)  et  (B,  R)  en 

fonction  de  —  G  4-  A. 
Ces  points  sont  dits  les  points  argumentaires  du  point  R  et  le  pro- 
duit de  leurs  arguments  pris  /lans  un  même  ordre  cyclique  est  égal 
ù—  I. 
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L'analyse  donne  également  les  arguments  de  R  en  fonction  de 
(—  G  +  R.b),  de  (-  A  +  Rbc)  et  de  (—  B  +  R.c). 
Dans  1'èqualion 

rnX  +  nB  -f-  pC  -f-  7D 


R  = 


tn  -H  n-+- p  4-  <l 


—  —  est  l'argument  an  harmonique  en  fonction  de  ( —  A  +  B)  du  point 
fît 

Rtb  commun  à  la  droite  (A,  B)  et  au  plan  (G,  D,  R). 

P 

—  -  est  l'argument  anharmonique  en  fonction  de  ( —  B  4-  C)  du  point 

Rbe  commun  à  la  droite  (B,  C)  et  au  plan  (D,  A,  R). 

—  -  est  l'argument  en  fonction  de  ( —  C  +  D)  du  point  R^  commun  à 

la  droite  (G.  D)  et  au  plan  (A,  B.  R). 
est  l'argument  en  fonction  de  ( —  D  +  A)  du  point  Rdâ  commun 

à  la  droite  (D,  A)  et  au  plan  (B,  C,  R). 
Ces  points  sont  dits  les  points  argumentaires  de  R  en  fonction  du 
quadrilatère  de  référence  (A,  B,  G,  D)  et  le  produit  de  leurs  arguments 

pris  dans  l'ordre  cyclique  ABCDA  est  égal  à  -f-  t. 

L'analyse  donne  les  arguments  des  points  tels  que  Rbd,  Rae,  des  points 
de  rencontre  de  (A,  R)  avec  le  plan  (B,  G,  D),  de  (B,  R)  avec  le  plan 
(G,  D,  A),  elc;  elle  donne  les  arguments  de  R  sur  les  rayons  (Rab|  Rcd), 
(«bc,  IW,  (Rbd,  R«J,  sur  les  plans  (A,  B,  RJt  (B,  G,  Rda),  (G,  D,  Rab), 
(I),  A,  Rbc),  (A,  G,  Rbd),  (B,  D,  R,c),  etc.,  etc. 

28.  On  passe  facilement  de  l'équation  ponctuelle  aux  équations 
rayonnelles  dont  les  centres  sont  soit  des  points  donnés,  soit  n'importe 
quels  autres  points. 

Ainsi  R  = r-— 

m  -+-  n 

ilonue  en  général 

—  0  +  R  =  m  (—  0  +  A)  -h  n  (—  0  +  B) 

m  -h  n 

m  (—  A  +  R)  +  n  (—  B  +  R)  =  0 

m  -h  n  m-\-n 

m\  •+  nB  +  pC 


l'équation  R  = 


m  +  n  4-  p 
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donoe 

A   ,   D       m  (—  0  +  A)  +  n  (—  0  +  B)  +  p  (—  0  +  C) 

m  -\-  n  -\-  p 

m  (—  A  +  R)  +  n  (—  B  +  R)  +  p  (-  G  +  R)  =  0 

n  (—  A  +  B)  +  p  (—  A  +  C) 


—  A  +  R  = 


m  +  n  +p 


^R,R-  m  (-  B  +  A)  +  p  (-  B  +  C) 

p_lp       m  (—  C  +  A)  +  n  (-  C  +  B) 

-G  +  R-  m  +  n+p 

fi.       #.      B       tnA  +  nB  +  pC  4-  gD 
L  équation  R  = ; ,   ^   , — a- 

donne 

-    0      R^m(~ °+A)+n(—  Q  +  B)+P(— 0+C)+ç(—  0+D) 

m  -+-  n  -h  p  +  tf 

m(— A  +  R)  +  n(— B  -f  R)+p  (—  C  +  R)  +  q  (—  D  +R)=o 

a    ,   *       n  (—  A  +  B)  -h  P  (—  A  +-  C)  +  q  (—  A  +  D) 


m  +  n  4-  p  +  q 

m  (—  B  +  A)  +p  (—  B  +  C)  +  q  (—  B  +  D) 
"*"  m  -H  n  +  p  +  q 

„^D       ffl(-G  +  A)  +  n(-C4-B)+ç(~C  +  D) 

m  -+-  n  +  p  +  g 

_D   |   R_M-P  +  A)  +  n(-D  +  B)  +  p(-D  +  C) 

m  -f-  n  +  p  -h  9 

29.  Réciproquement,  les  équalions  rayonnelles  par  lesquelles  un 
rayon  est  déterminé  en  fonction  de  rayons  donnés  donnent,  facilement 
des  équations  ponctuelles. 

rR  =  mcG  où  A  est  le  centre,  G  le  terme  d'un  rayon  c6,  R  le  terme 
du  rayon  rR,  donne  —  A  +  R  =  m  (— A+C),R  =  (l  — m)  A  +  roC 
et  par  conséquent  —  C  +  R  =  (1  —  m)  ( —  C  +  A). 

L'équation  rR  =  m  •  c€  +  nbft  où  A  est  le  centre,  R,  G,  B  les  termes 
de  rayons  rR,  cG,  6B  donne  —  A  +  R  =  m  (— A  +  C)  -f-n(— A  +  B) 
et  R  =  (1  — m  —  n)  A  +  mC  +  nB. 

L'équation  rR  =  m  •  cG  +  nfc  •  B  -+-  p  •  dô  où  A  est  le  centre, 
R,C,B,  D  les  termes  de  rayons  rR,  c6,6B,dB  donne  R=(l — m—n — p)A 
+  mG  +  nB  +  gD. 
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On  voit  que  le  caractère  essentiel  des  équations  ponctuelles  consiste 
en  ce  que,  tous  les  termes  étant  mis  dans  un  môme  membre,  la  somme 
algébrique  des  coefficients  est  égale  à  zéro. 

|  3.  —  Vues  d'ensemble. 

30.  Le  rapprochement  de  l'équation  logarithmique  de  Tunirayon  et 
de  l'équation  ponctuelle  du  point  d'un  plan,  montre  d'une  manière 
saisissante  l'analogie  depuis  longtemps  signalée  entre  la  géométrie  de 
la  sphère  et  celle  du  plan.  A  toute  équation  ponctuelle  de  figure  plane 
correspond  par  analogie  une  équation  logarithmique  de  figure  sphé- 
rique;  à  toute  propriété  anharmonique  du  plan  correspond  par  ana- 
logie une  propriété  anharmonique  de  la  sphère. 

31.  Entre  les  deux  équations  unirayonnelles  anharmoniques,  Tune 
logarithmique  par  les  angles  et  l'autre  directe  par  les  sinus,  il  y  a  une 
correspondance  frappante  et  qui  est  telle,  qu'à  chaque  argument  angu- 
laire répond  exactement  nn  argument  sinus. 

Nous  verrons  au  chapitre  suivant  qu'à  chaque  équation  analytique 
entre  les  arguments  angulaires  répond  exactement  une  équation  ana- 
lytique entre  les  arguments  sinus. 

Si  donc  on  a  procédé  par  voie  logarithmique,  on  obtient  les  résul- 
tats du  calcul  direct  en  faisant  une  exacte  traduction,  unirayon  pour 
logarithme  d'unirayon,  sinus  d'angle  pour  angle.  La  trigonométrie 
sphérique  peut  donc  se  traiter  complètement  et  avec  de  grands  avan- 
tages au  point  de  vue  géométrique,  par  la  voie  logarithmique. 

32.  La  traduction  inverse  des  équations  directes  en  équations  lo- 
garithmiques présente  quelques  difficultés  qui  tiennent  à  ce  que 
sin  a?  =  sin  (2 — x),  sin  (1  -+-  x)  =  sin  (1  —  x)\  comme  dans  le  calcul 
direct  on  s'occupe  plus  de  la  valeur  des  sinus  que  de  la  valeur  propre 
des  angles,  la  traduction  du  sinus  en  angle  donne  lieu  à  des  doutes 
qui  ne  peuvent  être  levés  que  par  un  examen  critique  basé  sur  le  cal- 
cul logarithmique. 

Nous  aurons  le  soin  de  nommer  toujours  les  sinus  d'angle  en  fonc- 
tion d'un  angle  déterminé.  A  cet  effet,  nous  éviterons,  du  moins  au 
début,  l'expression  cost,  par  exemple,  qui  signifie  aussi  bien  sin  (1  — r) 
quesin  (1  +y). 

D'autre  part,  si  les  équations  logarithmiques  font  une  différence 
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•  •  ■ 

entre  A6p  et  AG,4+t,  AG,8+t,  etc.,  il  n'en  est  pas  de  même  des 
équations  directes  lorsqu'on  s'est  attaché  à  la  valeur  des  sinus  sans 
s'occuper  de  celle  des  angles.  Dans  un  grand  nombre  de  cas  cepen- 
dant, par  exemple  dans  l'étude  des  spirales,  lorsque  des  longueurs 
de  rayons  sont  des  fonctions  de  longueurs  d'arcs  qui  croissent  in- 
définiment avec  eux,  il  est  absolument  nécessaire  de  spéculer  sur  les 
angles  même  et  non  sur  les  rapports  trigonométriques. 

33.  Nous  sommes  maintenant  en  mesure  de  procéder  à  l'analyse  des 
équations  géométriques. 

L'instrument  principal  de  l'analyse  des  équations  rayonnelles,  tant 
logarithmiques  que  directes,  consiste  dans  l'expression  de  tous  les 
rayons  en  fonction  de  deux  rayons,  l'un  parallèle  et  l'autre  perpendi- 
culaire à  un  même  unirayon  de  l'équation. 

Un  unirayon  B  peut  être  toujours  remplacé  par  K  ( r,  B  h  quel  que 
soit  K,  et  Kt  étant  l'axe  du  verseur  g  B,  par  deux  rayons  tels  que  mK 

et  nKK,. 

Tous  les  termes  de  l'équation  ainsi  développée  étant  mis  dans  le  pre- 
mier membre,  on  a  somme  des  rayons  =  0,  ce  qui  indique  que  la 
figure  déterminée  par  la  consécution  des  rayons  est  une  figure  fermée. 

Or,  la  somme  des  rayons  parallèles  à  K  exprime  un  rayon  tel  que  xK; 
la  somme  des  rayons  perpendiculaires  à  K  exprime  une  figure  plane 
(tous  ces  rayons  étant  considérés  comme  consécutifs)  laquelle ,  si  elle 
n'était  pas  fermée,  ne  saurait  l'être  par  xK  qui  est  perpendiculaire  à 
son  plan. 

Cette  figure  est  dons  fermée  ;  la  somme  des  rayons  perpendiculaires 
à  K  est  égale  à  zéro  ;  la  longueur  x  du  rayon  xK,  somme  des  rayons 
parallèles  à  K,  est  égale  à  zéro. 

La  décomposition  est  donc  forcée  en  une  équation  analytique  et  en 
une  équation  géométrique  de  figure  plane. 

Celte  dernière  équation,  si  elle  n'est  pas  la  somme  des  deux  rayons 
diamétraux,  auquel  cas  elle  donne  de  suite  une  équation  analytique, 
étant  traitée  de  la  même  manière  en  fonction  de  l'un  de  ses  unirayons, 
se  décompose  en  deux  équations  analytiques  :  Tune,  la  somme  des  lon- 
gueurs des  rayons  parallèles  à  cet  unirayon,  est  égale  à  zéro;  l'autre, 
la  somme  des  longueurs  des  rayons  perpendiculaires  à  cet  unirayon, 
est  égale  à  zéro. 
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La  même  décomposition  peut  se  faire  en  prenant  tour  à  tour  cha- 
cun des  unirayons  de  l'équation  première  pour  origine  de  verseurs 
dont  les  autres  unirayons  sont  les  termes. 

L'opération  achevée,  on  est  en  présence  d'équations  analytiques  sur 
lesquelles  on  opère  par  le  calcul  algébrique  et  qui  rendent  compte  de 
toutes  les  propriétés  de  la  figure. 

Si  la  ligure  de  référence,  en  fonction  de  laquelle  l'équation  est  éta- 
blie, est  susceptible  de  formes  particulières,  les  diverses  suppositions 
que  l'on  peut  faire  sur  sa  forme  font  connaître  les  formes  particulières 
que  peut  prendre  la  figure  dont  on  a  analysé  l'équation. 

34.  L'analyse  d'une  équation  anharmonique,  soit  rayonnelle,  soit 
ponctuelle,  consiste  essentiellement  dans  le  groupement  de  ses  termes 
fait  de  toutes  les  manières  possibles  dans  le  but  de  mettre  en  relief 
tous  les  unirayons  ou  points  implicitement  désignés  et  leurs  arguments 
anharmoniques  en  fonction  d'autres  unirayons  ou  points. 

Pour  les  figures  complexes,  il  est  essentiel  de  procéder  méthodique- 
ment en  tenant  bien  compte  du  sens  cyclique,  et  de  désigner  les  points 
ainsi  signalés  par  des  noms  caractéristiques  et  nettement  distinctifs. 

35.  Toute  équation  anharmonique,  quelque  simple  qu'elle  puisse 
être,  sous-entend  une  infinité  de  points  ou  rayons  qui  forment  avec 
les  points  ou  rayons  de  référence  et  le  point  ou  rayon  formellement 
exprimé  un  complexe  géométrique,  dont  l'étude  offre  un  très  grand 
intérêt. 


Soit,  par  exemple  : 


nous  en  déduisons  : 

roR  —  nB mk  —  nR 

m  —  n  m  —  n 

remplaçant  R  par  sa  valeur,  il  vient 


=  R, 


Ce  point  est  le  point  milieu  du  rayon  des  deux  points 

tnA  H-  ftB      «        tnA  —  **B 
R  = : elRh  = 


lesquels  divisent  harmoniquement  le  rayon  —  À  +  B. 
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u    •                                                D           <I>'A  —  n>B 
Mais  R,  = ; r-    . 

m*  —  n* 
donne  lui-môme 

m»Rt  +  n'B  _  m'A+  n'R  _  m4 A—  n4B 
4         m1  —  n*  m*  -{-n*  m4  —  n4 

qui  est  le  point  milieu  du  rayon  des  deux  points 

_  m'A  —  n*B  m'A  +  n'B 

Rl""    m'— n*    elR"-  m*  +  n* 

lesquels  divisent  harmoniquement  le  rayon  —  A  +  B,  et  ainsi  de  suite 
à  Tinfîpi.  * 

D'autre  part,  R  = ; est  uaturellement  associé  à  son  réci- 

r     '  m  -h  n 

hA  +  mB  m  ,  ,        ......         .        «. 

proque  Rt  =  ■ — — qui  est  tel  que  le  point  milieu  de  —  A  -h  B 

est  aussi  le  point  milieu  de  —  R  +  R4  ;  R„  à  son  tour,  entraîne  tonte 
la  série  de  points  analogues  à  la  précédente 

—  nA  —  wB         _  n*A  —  m*B 
n  —  m  '  n  —  m 

et  ainsi  de  suite. 

n 

Si  nous  supposons  que  l'argument est  une  variable,  les  équa- 
tions représentent  des  divisions  de  la  droite  —  A  +  B  ou  des  figures 
droites;  les  diverses  figures  ou  divisions  ainsi  associées  peuvent  être 
très  utiles  à  considérer  sinon  en  elles-mêmes,  tout  au  moins  dans 
leur  relation  avec  celles  qui  leur  correspondent  sur  une  autre  droite, 
dans  une  figure  qu'il  importe  de  connaître. 

36.  Les  mêmes  considérations  s'appliquent  évidemment  aux  équa- 
tions anharmoniques  unirayonnelles,  soit  logarithmiques,  soit  directes 
et  l'étude  de  la  correspondance  entre  les  arguments  rayonnels  et  ponc- 
tuels dans  une  même  figure  plane,  rayonnels  plans  et  rayonnels  dièdres 
dans  une  figure  non  plane,  nous  montrera  tout  l'intérêt  qui  s'attache  à 
ce  que  l'on  tienne  compte  non  pas  seulement  des  rayons  qu'une  pre- 
mière analyse  signale,  mais  aussi  de  tous  ceux  qui  à  un  titre  quelcon- 
que peuvent  leur  être  associés. 

Si  l'on  passe  de  ces  premières  équations  anharmoniques  à  celles  des 
courbes  et  des  surfaces,  l'étude  des  points  associés  devient  celle  des 
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courbes  et  surfaces  associées  el  les  études  préliminaires  acquièrent  la 
plus  haute  importance. 

37.  L'habitude  de  la  spéculation  sur  les  équations  géométriques 
conduit  rapidement  à  ce  que  j'appellerai  l'invention  des  équations  et 
par  suite  des  figures  géométriques. 

*  Par  exemple,  l'équation  d'une  courbe  plane  est  donnée,  celle  de 
l'ellipse  rapportée  à  son  centre  À,  rR  =  sin  x  •  ak  +  cos  x  •  W&. 

Supposons  en  A  un  rayon  cG  faisant  un  angle  quelconque  avec  le 
plan  de  cette  ellipse  et  traitons  rR  et  c€  comme  étant  deux  demi- 
diamètres  d'une  ellipse  : 

r^  =  sin  y  cG  +  cos  y  rR 

Nous  avons  r,R,  =  sinajcosi/-aÀ+cosa;cosy-  6B+siny -cG  qui 
est  l'équation  d'un  ellipsoïde  dont  A  est  le  centre  et  dont  aA,  6B  etc6 
sont  trois  demi-diamètres. 

Nous  avons 

_  A+sB  _  (mx  +  y,)kx  +  (px  +  g)B% 

1  4-  x         f  (mx  +  p')  +  (px  —  g) 

les  droites  (A,  B)  et  (A,,  B,)  n'étant  pas  sur  le  même  plan.    • 
Considérons  la  droite  (R,  R,),  l'équation  telle  que 

R   _  y  (A  +  xB)  +  (mx  +  p')  A,  +  (px  +  g)  B, 
Kt  ~        y  (1  +  x)  +  (mx+p)  +  (px  +  g) 

est  celle  dune  surface  réglée  du  second  degré  si  y  et  a;  sont  deux  va- 
riables indépendantes,  celle  d'une  courbe  tracée  sur  cette  surface  si  y 
et  x  sont  fonctions  Tune  de  l'autre  ou  d'une  troisième  variable  indé- 
pendante. 

Je  pourrais  multiplier  les  exemples  à  l'infini.  Il  n'existe  pas  de  li- 
mite à  cette  possibilité  de  considérer  un  point  ou  un  rayon  qui  varie 
d'une  manière  déterminée  comme  étant  un  élément  essentiel  d'une 
figure  connue  par  son  équation.  On  obtient  ainsi  soit  des  surfaces,  soit 
des  réseaux  de  courbes  ou  même  de  surfaces,  suivant  le  cas. 

Malcob, 
Capitaine  de  vaisseau. 
(A  suivre.) 
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NÉCROLOGIE 


P,    L.    M.    E.    KERDRAIN 


CAPITAINE    DE    VAISSEAU 


(1808-1883) 


Un  des  rares  survivants  de  cette  école  d'Angoulême,  qui  a  donné 
tant  d'hommes  distingués  à  la  marine  française,  vient  de  s'éteindre  à 
Lorient,  regretté  profondément  de  tous  ceux  qui  l'ont  connu. 

Fils  du  contre-amiral  Kerdrain,  qui  était  un  officier  des  plus  remar- 
quables, il  ne  pouvait  faillir  à  son  nom  ;  il  a  su  le  porter  de  la  façon 
la  plus  honorable. 

Né  le  27  juin  1808,  à  Lorient,  il  était  entré  à  l'école  d'Angoulême, 
le  8  novembre  1824.  Il  en  sortit  comme  aspirant  de  2*  classe,  le 
20  septembre  1826,  et  embarqua  successivement  sur  divers  bâtiments 
dans  la  Méditerranée  et  dans  le  Levant. 

11  fait  ensuite  comme  aspirant  de  1"  classe,  une  campagne  au  Séné- 
gal et  au  Brésil,  à  bord  de  Y  Aurore  et  de  la  Dauphine. 

Promu  enseigne  de  vaisseau  le  31  décembre  1830,  il  embarque  sur 
les  frégates  la  Melportxène  et  YHermione  et  sur  la  corvette  l'Isère.  Il 
parcourt  ainsi  pendant  près  de  5  ans  l'Océan  et  la  Méditerranée. 

Nommé  lieutenant  de  vaisseau  au  choix,  le  10  mai  1835,  Kerdrain 
était  déjà  un  marin  consommé,  ainsi  qu'il  sut  le  prouver  très  brillam- 
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ment  à  bord  du  vaisseau  à  voiles  YAlgèsims,  où  il  occupa,  du  10  octo- 
bre 1835  au  20  mars  1838,  la  position  d'officier  de  manœuvres. 

Après  celte  campagne  laborieuse  aux  Antilles  et  dans  la  Méditerra- 
née, il  ne  reste  que  9  mois  à  terre,  et  il  embarque  successivement  sur 
Y  Amazone,  sur  la  Girafe  et  sur  la  Blonde,  fait  campagne  dans  la  Mé- 
diterranée et  au  Sénégal. 

Il  est  fait  chevalier  de  la  Légion  d'honneur  le  30  avril  1839. 

Nommé  au  commandement  de  la  Biche,  le  4  février  1841,  puis  de 
la  Décidée,  il  promène  pendant  près  de  4  ans  son  infatigable  activité 
dans  la  mer  des  Antilles  et  de  la  Côte-Ferme. 

Par  sa  capacité  et  son  énergie,  il  sauve  d'une  perte  certaine  son  bâ- 
timent échoué  sur  un  banc  inconnu  des  pilotes,  au  fond  du  golfe  de 
San-Blas,  et  à  dette  occasion,  il  est  mis  &  Tordre  du  jour  par  l'amiral 
commandant  la  division  des  Antilles. 

En  quittant  la  Décidée,  il  reste  à  la  Guadeloupe  du  11  janvier  au 
30  juillet  1845,  comme  aide  de  camp  du  gouverneur. 

De  retour  en  France,  il  est  nommé  capitaine  de  corvette  au  choix, 
le  8  septembre  1846,  et  reprend  la  mer  au  mois  de  juillet  18'j?,  d'a- 
bord sur  Y  Infernal  dans  la  Méditerranée,  puis  sur  YAlricaine  aux  An- 
tilles, où  il  commande  pendant  quelque  temps  le  brick  le  Pylade. 

Revenu  en  France  le  20  murs  1849,  Kerdrain  prit  le  commandement 
de  l'aviso  à  vapeur  le  Milan,  avec  lequel  il  fit  de  nouveau  une  cam- 
pagne aux  Antilles. 

11  était  de  retour  en  France  le  l'f  mars  1854.  Le  8  de  ce  mois  il  était 
nommé  capitaine  de  vaisseau  et  prenait  presque  immédiatement  le 
commandement  du  Descartes,  puis  du  Magellan,  à  bord  duquel  il 
concourut  à  l'expédition  de  Grimée.  C'est  pendant  celte  campagne,  et 
pour  sa  belle  conduite  et  son  dévouement  pendant  l'épidémie  de  cho- 
léra qui  avait  envahi  son  bâtiment,  qu'il  fut  mis  de  nouveau  à  Tordre 
du  jour,  et  le  12  juin  1856,  fait  officier  de  la  Légion  d'honneur. 

Ayant  quitté  le  Magellan  à  la  fin  de  1856,  Kerdrain  servit  à  terre 
jusqu'au  mois  d'août  1859,  où  il  fut  appelé  par  la  confiance  de  Taini- 
ral  Penaud,  à  lui  servir  de  capitaine  de  pavillon  à  bord  de  la  frégate  la 
Bellone,  aux  Antilles;  car  c'est  presque  toujours  aux  Antilles,  sous  ce 
climat  souvent  meurtrier,  que  Kerdrain  semble  se  plaire  à  jouer  sa  vie. 
Là,  il  fait  preuve,  dans  diverses  circonstances,  des  qualités  nécessaires 
à  tout  commandant  en  chef,  dont  il  remplit  les  fonctions  pendant  quel- 
que temps. 
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De  retour  ea  France  le  21  août  1861,  Kerdrain  fut  promu  comman- 
deur de  la  Légion  d'honneur  le  10  juin  de  Tannée  suivante.  Il  était  déjà 
en  droit  de  poser  sa  candidature  au  grade  d'officier  général  :  mais,  sa 
santé,  qui  avait  toujours  été  délicate,  devenant  de  plus  en  plus  mau- 
vaise, rengagea  à  se  tenir  désormais  à  l'écart.  Kerdrain  ne  chercha 
plus  à  reprendre  la  mer.  Si  donc  les  étoiles  d'officier  général  ne  sont 
pas  venues  récompenser  sa  carrière,  il  a  pu  voir,  au  milieu  des  joies 
de  la  famille,  sa  vie  se  prolonger  au  delà  du  terme  ordinaire,  et  cela 
certainement  grâce  aux  soins  éclairés  et  assidus  dont  il  a  été  l'objet  de 
la  part  de  l'excellente  compagne  qu'il  avait  si  bien  su  choisir  et  au 
dévouement  sans  bornes  qu'elle  lui  a  montré  dans  toutes  les  circons- 
tances. 

Kerdrain  est  mort  le  11  février  1883,  laissant  le  souvenir  de  l'un 
des  plus  brillants  manœuvriers  de  la  marine  à  voiles,  d'un  des  marins 
qui  ont  le  mieux  su,  dans  les  circonstances  difficiles,  prendre  une 
prompte  décision,  et,  toujours  avec  succès,  faire  face  au  danger. 
Lorient,  le  16  février  1883. 

FORGET, 

.Capitaine  de  vaisseau  en  retraite. 
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Marine  russe.  Un  projet  de  réorganisation  de  la  flotte  russe.  —  Lancement 
du  Wladimir-Monomakh,  frégate.  —  Marine  italienne.  Le  GiovanniBau- 
tan.  —  La  marine  marchande  en  temps  de  guerre.  —  Marine  anglaise.  La 
solde  des  officiers  mécaniciens.  —  Torpilles.  La  nouvelle  organisation  des 
mines  et  torpilles  en  Russie.  —  Expériences  faites  avec  la  torpille  Lay, 
dans  le  Bosphore. 

Un  projet  de  réorganisation  de  la  flotte  russe-  —  A  la  suile  de 
son  inspection  dans  la  mer  Noire,  l'amiral  Petchouroff  a  préparé  un 
projet  de  réorganisation  de  la  flotte  russe,  dont  voici  les  lignes  princi- 
pales. 

Pendant  les  vingt  dernières  années,  la  Russie  a  payé  une  subvention 
de  20  millions  de  roubles  à  la  Compagnie  de  navigation  à  vapeur  de  la 
mer  Noire,  dans  l'espoir  d'avoir  à  sa  disposition,  en  cas  de  guerre,  une 
puissante  flotte  de  transport.  Le  conflit  russo-turc  de  1877. fit  recon- 
naître combien  cette  erreur  était  grande,  la  Compagnie  n'ayant  pu 
fournir  que  deux  ou  trois  vapeurs  d'une  qualité  fort  inférieure. 

L'amiral  demande  donc  la  suppression  de  la  subvention,  remplacée, 
pour  les  vingt  années  a  venir,  par  une  dépense  de  33  millions  de  rou- 
bles, destinés  à  la  construction  d  une  flotte  régulière  :  soit,  25  canon- 
nières coûtant  5,000,000  roubles;  6  frégates  cuirassées,  12,000,000 
roubles;  4  corvettes  cuirassées,  8,000,000  roubles;  2  bateaux-dépêches, 
6,000,000  roubles;  10  clippers,  7,500,000  roubles;  pendant  vingt  ans, 
la  dépense  annuelle  se  réduirait  ainsi  à  1,650,000  roubles;  qu'on  dou- 
blerait si  l'on  désirait  avoir  en  10  ans  cette  force  maritime.  Il  est  pro- 
bable que  ce  projet  sera  adopté,  au  moins  dans  ses  lignes  principales, 
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et  que  la  Russie  reprendra  ainsi,  dans  la  mer  Noire,  son  ancienne  su- 
prématie. 

La  flotte  actuelle  est  tout  à  fait  impuissante  ;  les  principaux  navires, 
les  popoffkas  Novogorod  et  Amiral-Popoff,  se  sont  si  mal  comportés 
pendant  la  dernière  guerre,  qu'il  n'y  a  aucune  confiance  à  avoir  en 
eux;  viennent  ensuite  les  deux  monitors Nikopol et Sistowa,  pris, dans 
les  eaux  du  Danube,  sur  les  Turcs,  mais  dont  l'armement  est  aussi  fai- 
ble qu'ancien  ;  puis  les  corvettes  Sokol  et  Voïn,  les  yachts  Livadia, 
Standard  et  Eriklik;  les  vapeurs  Elberous,  Penderakli,  Toorok,  Sa- 
lifia, Taman,  Prulh,  Batooska,  Goloobtchik,  Rodimi  et  Sistritsa;  les 
6hooners  Don-Psesuan,  Tuabse,  Sook-Su,  Redoubt-Kalé,  Kazbek,Bom- 
bori,  Pitzand,  Ingul,  Albin,  Novorossik  et  Gonetz.  Ces  27  navires  jau- 
gent ensemble  32,800  tonnes  et  ont  une  force  de  21,800  chevaux- 
vapeur,  ce  qui  constitue  à  peine  une  flottille.  C'est  un  noyau  qui  sert  à 
entretenir  1 1  amiraux,  550  officiers  et  5,500  marins.  La  dépense  du 
personnel  seul  est  de  2,500,000  roubles.  11  y  a  toujours  en  service 
réel  :  1  amiral,  280  officiers,  70  à  80  midshipmen  et  800  hommes  em- 
ployés dans  les  ports. 

Le  maintien  d'un  baleau-dépéche  à  Constantinople  et  d'un  shooner 
au  Pirée  incombe  aussi  à  la  flotte  de  la  mer  Noire,  et  absorbe  40  offi- 
ciers et  250  hommes. 

En  réalité,  il  n'y  a  pas  pour  le  personnel  de  service  utile;  pendant 
six  mois  au  moins,  les  équipages  sont  à  terre  ;  au  printemps,  on  passe 
les  trois  quarts  du  temps  à  armer  et  équiper  des  navires  qu'on  dé- 
sarme à  l'automne.  On  ne  peut  faire  d'évolutions  ni  de  manœuvres. 

Et  cependant  le  budget  russe  de  1883  porte  une  réduction,  sur  la 
marine,  de  1,755,644  roubles  (près  de  6  millions  de  francs);  on  sera 
donc  obligé,  pour  parer  aux  dépenses  qu'exigera  la  mise  en  état  de  la 
flotte  de  la  mer  Noire,  de  chercher  des  fonds  dans  des  crédits  extraor- 
dinaires. (Bulletin  de  la  Réunion  des  officiers.) 

Lancement  du  Wladimir-Monomakh,  frégate  russe.  —  Le 

lancement  de  la  frégate  Wladimir-Monomakh  a  été  effectué  au  mois 
d'octobre  dernier  et  s'est  accompli  dans  les  meilleures  conditions. 

On  a  constaté  qu'elle  calait  à  l'avant  8  pieds  3  pouces  (2m,507)  et  à 
l'arrière  16  pieds  3  ponces  (4*, 939). 

Sa  machine  a  deux  hélices;  elle  est  éclairée  par  des  lampes  élec- 
triques Jablochkoff. 
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La  construction  de  la  frégate  a  été  commencée  le  16  février  1881, 
ce  qui  lui  donne,  par  conséquent,  une  durée  inférieure  à  1  an  et  8  mois. 

Le  montage  sur  cale  a  été  commencé  le  9  mai  1881. 

La  longueur  totale  avec  l'éperon  est  de  305  pieds  (92m,72). 

Le  tonnage  (builders  measurement)  est  de  3,789  tonnes  •&  Jusqu'au 
lancement  de  la  frégate,  on  a  employé  pour  6a  construction  : 

76,000  pouds  (l,244l,956)  d'acier. 
11,000    —      (   280,191)  de  fer. 
4,438    —     (     72 ,699)  de  cuivre. 

en  y  comprenant  le  taille-mer,  le  gouvernail  et  les  porle-manteaux 
d'embarcations. 

Le  can  inférieur  de  la  cuirasse  descend  à  5  pieds  2  pouces  (1",57) 
au-dessous  de  la  flottaison  en  charge,  et  le  can  supérieur  s'élève  à 
2  pieds  (0m,608)  au-dessus. 

L'épaisseur  des  plaques  est  de  6  pouces  (0*,152).  Elle  diminue  vers 
VAf  et  litt  jusqu'à  4  pouces  et  demi  (0m,l  12). 

Quatre  canons  rayés  de  8  pouces  (0m,202)  seront  disposés  deux  de 
chaque  bord  sur  les  côtés  du  pont  supérieur,  élargi  par  des  plates- 
formes  qui  permettent  ainsi  un  champ  de  fir  plus  étendu. 

Douze  canons  rayés  de  6  pouces  (0D,152)  allongés  se  trouveront  aussi 
sur  le  même  pont,  six  de  chaque  bord. 

L'officier  chargé  de  la  construction  de  la  frégate  est  le  lieutenant- 
colonel  Samoïloff,  du  corps  des  ingénieurs  de  la  marine. 

Extrait  du  Cronsladishi  Vestnik,  par  A.  Janbt, 

Ingénieur  de  la  marine. 

Le  Giovanni-Bausan,  navire  italien.  —  Voici  quelques  détails 
sur  ce  bâtiment,  qui  est  en  construction  sur  les  chantiers  d'Elswick 
pour  le  compte  du  gouvernement  italien,  d'après  les  plans  de  M.  George 
Rendel  : 

Longueur  totale 90  mètres. 

Longueur  entre  perpendiculaires 84    — 

.  Maltre-bau 12»80 

Tirant  d'eau 5m,6i 

Déplacement 3,068  tonneaux. 

Le  bâtiment  aura  deux  hélices  mises  en  mouvement  par  deux  paires 
de  machines  compound  d'une  puissance  d'environ  2,750  chevaux  cha- 
cune, ce  qui  fait  un  total  de  5,500  chevaux  (indiqués),  lui  imprimant 
une  vitesse  d'au  moins  17  milles  à  l'heure  (14n,76). 
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Il  portera  600  tonneaux  de  charbon,  dont  200  en  supplément  non 
comptés  pour  l'évaluation  du  tirant  d'eau  ci-dessus.  Avec  son  appro- 
visionnement complet  de  charbon  à  bord,  le  navire  peut  parcourir 
5,000  milles  à  la  vitesse  réduite  de  10  milles  à  l'heure  (8V68). 

L'armement  consistera  :•!•  en  2  canons  de  25  tonnes,  se  chargeant 
par  la  culasse,  du  nouveau  type  d'Elswick,  dit  ribbon  coil  System,  lan- 
çant des  projectiles  de  150  kilogr.  avec  une  charge  de  82  kilogr.  de 
poudre,  capables  de  percer  une  cuirasse  composite  de  50  centimètres  ; 

*2°  6  canons-culasse  de  6  pouces  (0",15),  nouveau  type  Elswick, 
lançant  des  projectiles  de  27  kilogr.  avec  des  charges  de  11  kilogr., 
montés  sur  affûts  automatiques  Albini,  ou  sur  d'autres  plus  avantageux, 
s'il  s'en  présente  pendant  la  construction  ; 

3°  2  canons-culasse  pour  embarcations,  pesant  155  kilogr.  chacun 
et  lançant  des  projectiles  d'une  livre; 

4°  Bnfln  4  mitrailleuses  avec  leurs  affûts. 

Les  deux  grosses  pièces  seront  placées,  Tune  en  chasse,  l'autre  en 
retraite,  montées  sur  des  affûts  à  pivots  et  pouvant  battre  un  angle  de 
240  degrés.  Elles  seront  chargées  et  manœuvrées  par  le  moyen  d'un 
appareil  hydraulique,  placé  au-dessous  du  pont  cuirassé.  L'armement 
de  la  pièce  sera  protégé  par  des  tôles  d'acier  de  2  pouces. 

Les  canons  de  6  pouces  sont  pourvus  de  tôles  mobiles  avec  la  plate- 
forme, et  les  officiers  commandant  la  batterie  occuperont  une  tourelle 
en  acier  sur  le  pont. 

Les  machines,  les  chaudières  et  les  soutes  sont  situées  au-dessous  de 
la  flottaison  et  protégées  par  un  pont  en  tôle  d'acier. 

Des  compartiments  remplis  de  liège  et  disposés  tout  le  long  de  la 
ligne  d'eau  aident  à  la  flottabilité. 

Le  navire  aura  trois  appareils  lance-torpilles  placés,  un  de  chaque 
bord  et  un  en  chasse;  il  sera  également  pourvu  d'un  éperon  très  pais- 
sant. 

H  doit  être  prêt  à  être  lancé  en  15  mois,  à  partir  de  sa  mise  en 
chantier,  et  son  prix  total,  y  compris  les  armes,  les  munitions,  tous 
les  instruments  et  accessoires  nécessaires  à  un  bâtiment  de  cette  classe, 
s'élèvera  à  près  de  4,000,000  de  francs. 

Traduit  de  V Engineering t  par  Henriot, 
Capitaine  de  frégate. 

La  marine  marchande  italienne  en  temps  de  guerre.  —  Le 
lieutenant  J.-E.  Algranati,  de  la  marine  royale  italienne,  a  publié  dans 
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l'un  des  derniers  numéros  de  la  Rivista  maiHttima,  un  article  dans 
lequel  il  étudie  l'état  actuel  de  la  marine  marchande  italienne,  et  la 
possibilité  d'en  tirer  une  force  navale  auxiliaire  en  temps  de  guerre. 
D'après  cet  officier,  elle  devrait  être  capable  d'entreprendre  le  force- 
ment d'un  blocus,  la  défense  des  côtes,  la  protection  du  commerce,  les 
représailles  sur  le  commerce  ennemi  et  les  transports,  laissant  ainsi  la 
flotte  proprement  dite  disponible  pour  les  grandes  opérations  de  la 
guerre  navale. 

H  serait  impossible  de  construire,  équiper  et  entretenir  en  temps  de 
paix  un  nombre  suffisant  de  croiseurs  rapides  ;  c'est  pour  cela  qu'il 
faut  pouvoir  compter  .sur  l'assistance  d'une  marine  marchande  bien 
organisée.  Les  navires  de  commerce  italiens  ne  possèdent  aujourd'hui 
aucune  des  qualités  requises  pour  remplir  ce  but. 

M.  Àlgranati  discute  ensuite  les  conclusions  de  la  commission  d'en- 
quête nommée  à  ce  sujet,  qu'il  trouve  trop  vagues.  Sa  conclusion  est 
que  toutes  les  compagnies  maritimes  étant  subventionnées  en  Italie, 
aucune  subvention  ne  devrait  à  l'avenir  être  accordée  par  le  Gouver- 
nement qu'à  des  bâtiments  possédant  les  qualités  nécessaires  pour  être 
utilisés  en  temps  de  guerre,  ce  qui  n'ôterait  rien  à  leur  valeur  com- 
merciale. Traduit  de  Y  Engineering ,  par  Henaiot, 

Capitaine  de  frégate. 

La  solde  des  officiers  mécaniciens  anglais.  —  Les  promesses 
faites  au  mois  de  février  dernier,  par  M.  Trevelyan,  relativement  à 
l'augmentation  de  solde  des  officiers  mécaniciens,  viennent  de  prendre 
corps  dans  un  ordre  du  Conseil,  portant  la  date  du  30  novembre.  Le 
retard  apporté  à  leur  solution  doit  être  attribué  à  la  prise  en  considé- 
ration d'une  proposition  faite  pour  qu'il  leur  soit  compté  comme  ser- 
vice tout  leur  temps  de  junior. 

Les  nouveaux  tarifs  de  solde  devant  avoir  leur  effet  du  i,r avril  1882, 
le  retard  signalé  plus  haut  ne  portera  aucun  tort  à  ces  officiers. 

L'ordonnance  établit  que  le  cadre  des  officiers  mécaniciens  sera  gra- 
duellement ramené  à  650,  ou  même  à  un  chiffre  inférieur,  si  on  le  juge 
convenable,  et  que  celui  des  maîtres-mécaniciens  (chief  engine  room 
arlijicers)  sera  graduellement  augmenté  dans  la  même  proportion,  de 
manière  que  le  cadre  des  officiers  et  des  maîtres-mécaniciens  réunis 
ne  dépasse  pas  800.  Dans  ces  800,  sont  compris  5  inspecteurs  en  chef 
des  machines  (chief  inspecter*  of  machinery),  7  inspecteurs  (inspec- 
tons of  machinery))  220  officiera  mécaniciens  en  chef  (chief  ingineers). 
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Ces  nouveaux  cadres  sont,  du  reste,  à  peu  près  atteints  aujourd'hui, 
par  suite  des  réductions  progressives  faites  depuis  quelques  années. 

La  solde  journalière  des  inspecteurs  en  chef  est  portée  de  1\I2*  à 
1M5-,  celle  des  inspecteurs  de  ll,V  à  llî10i. 

La  solde  des  mécaniciens  en  chef  (chief  engineers)  n'est  pas  chan- 
gée; celte  des  officiers  mécaniciens  est  portée  de  11  à  12  shillings 
après  9  ans  d'ancienneté.  Jusqu'alors  elle  n'était  que  de  tO  shillings 
à  3  ans  d'ancienneté,  et  après  6  ans,  de  11  shillings,  point  qu'elle  ne 
dépassait  pas  jusqu'à  leur  promotion  au  grade  supérieur.  Or,  ce  grade 
leur  arrivait  tard,  et  beaucoup  d'entre  eux  ne  l'atteignaient  pas,  de  sorte 
que,  pour  la  majorité  du  cadre,  1 1  shillings  étaient  un  maximum.  Ce 
fut  dans  le  but  d'améliorer  leur  position,  que  M.  Trevelyan  consen- 
tit à  leur  donner  une  nouvelle  augmentation  après  une  troisième  pé- 
riode de  3  ans. 

L'ordonnance  accorde  aussi  un  supplément  de  4  shillings  par  jour 
an  mécanicien  en  chef  chargé  de  la  machine  de  quelques  bâtiments 
exceptionnels,  tels  que  YHecla  et  le  Polyphemus,  quoique  la  force  de 
ces  machines  n'atteigne  pas  3,000  chevaux.  Enfin  une  autre  disposition 
supprime  l'indemnité  accordée  aux  officiers  mécaniciens  appelés  à  faire 
partie  de  la  table  de  l'élat-major  (ward-room),  tout  en  la  maintenant 
pour  ceux  qui  appartiennent  à  la  table  des  officiers  inférieurs  (gun- 
room).  Ce  changement  est  sans  doute  un  acheminement  vers  la  sup- 
pression, décidée  en  principe,  de  la  table  particulière  des  officiers  mé- 
caniciens. Traduit  du  Times,  par  Henriot, 

Capitaine  de  frégate. 

La  nouvelle  organisation  du  service  des  mines  et  torpilles 
en  Russie.  —  Nous  empruntons  au  Bulletin  de  la  Réunion  des  officiers 
la  traduction  suivante  : 

Le  service  des  mines  et  torpilles  organisé  en  Russie  pendant  la  guerre 
de  1877  vient  d'être  remanié  et  notablement  augmenté. 

Primitivement,  ce  service  ne  comprenait  que  deux  seclions,  établies  : 
la  première  &  Cronstadt  pour  la  défense  sous-marine  des  ports  et  des 
côtes  de  la  mer  Baltique,  et  la  seconde  à  Kertcb,  pour  celle  du  littoral 
de  la  mer  Noire. 

Chaque  section  était  commandée  par  un  officier  du  génie  placé  sous 
les  ordres  immédiats  du  directeur  générai  de  l'armée.  Ces  officiers 
étaient  chargés  de  l'inspection  et  de  la  conservation  de  tout  le  matériel 
sous-marin  ;  les  directions  des  ports  faisaient  procéder  aux  expériences 
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et  dirigeaient  l'instruction  des  officiers  et  des  soldats  mineurs-torpilleurs 
et  de  tout  le  personnel  adjoint;  ces  directions  avaient  à  cet  égard  les 
mômes  droits  et  les  mômes  prérogatives  que  les  commandants  de 
corps. 

Arec  l'organisation  que  nous  venons  d'esquisser,  les  deux  compa- 
gnies des  mines  et  torpilles  étaient  donc  spécialement  destinées  en 
temps  de  paix  à  constituer  un  cadre  d'officiers  et  d'hommes  suscep- 
tibles d'instruire  et  de  commander,  ceux-ci  comme  officiers,  ceux-là 
comme  sous-officiers,  les  détachements  à  organiser  dans  les  différents 
ports  pour  le  service  des  défenses  sous-marines. 

Les  commandants  et  les  autres  officiers  des  compagnies  étaient  pris 
dans  le  corps  du  génie;  de  plus,  indépendamment  du  cadre  perma- 
nent, chaque  bataillon  de  sapeurs  ou  pontonniers  détachait  tous  les 
ans  aux  compagnies  de  torpilleurs  un  officier  sortant  de  «  l'École 
technico-galvanique  ».  Les  soldats  de  ces  compagnies  étaient  généra- 
lement pris  dans  l'arme  du  génie. 

L'École  technico-galvanique,  dont  le  nom  se  rencontre  ici  sous  notre 
plume,  a  pour  but  l'enseignement  à  la  fois  théorique  et  pratique  des 
diverses  applications  à  la  guerre  de  l'électricité,  de  la  photographie, 
des  matières  explosibles,  etc..  Outre  les  officiers-élèves  proprement 
dits,  deux  officiers  par  brigade  sont  détachés  pour  suivre  ces  cours. 

L'École  technico-galvanique  dépend  de  la  direction  générale  du  gé- 
nie. Le  personnel  permanent  comprend  :  1  directeur,  ayant  le  grade  de 
major  général,  5  officiers  subalternes,  18  non-combattants,  tels  que 
secrétaires,  ouvriers,  etc.,  et  éventuellement  les  officiers  commissionnés. 
La  compagnie  technico-galvanique  attachée  à  l'École  se  compose  de  : 
1  capitaine,  3  officiers  subalternes,  243  sous-officiers,  caporaux  et 
soldats,  et  29  non-combattants. 

Tous  les  deux  ans ,  une  certaine  partie  des  hommes  est  versée  dans 
les  bataillons  de  sapeurs  ou  envoyée  dans  les  parcs  du  génie. 

L'organisation  du  a  service  des  mines  et  torpilles  »  vient  d'être  mo- 
difiée de  la  manière  suivante  (8  mai  1881)  : 

Deux  divisions  à  deux  compagnies  ont  été  formées,  l'une  ayant  son 
siège  à  Saint-Pétersbourg,  pour  la  mer  Baltique;  l'autre  à  Odessa  pour 
la  mer  Noire.  Les  compagnies  tiennent  respectivement  garnison  à 
Gronstadt  (compagnie  n°  I),  Sweaborg  (compagnie  n°  2),  Odessa  (com- 
pagnie n°  3),  et  Sébastopol  (compagnie  n°  4). 

Ces  quatre  compagnies  ont  été  constituées  avec  le  personnel  des  an- 
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tiennes  compagnies  de  Cronstadt  et  de  Kertch,  complété  au  moyen 
d'hommes  pris  dans  tous  les  bataillons  de  sapeurs  et  de  pontonniers, 
sauf  dans  ceux  de  la  garde. 

Tous  les  officiers  et  les  soldats  reçoivent  une  haute  paye;  les  soldais 
touchent  en  outre  une  gratification  journalière  de  10  kopeks1  et  une 
ration  de  vin. 

Le  personnel  que  chacune  des  deux  •  directions  pour  le  service  des 
défenses  sous-marines  »  comprend,  est  ainsi  composé  : 


rouerions. 

Lieutenant-colonel  on  oommandant. 

i         i. 

8oos-dl  recteur 

Chefs  des  section»  techniques  .... 

» 

En  temps  de  paix,  les  compagnies  sont  divisées  en  de  nombreux 
détachements  distribués  dans  tous  les  ports  possédant  un  dépôt  de 
matériel. 

Ces  détachements  exécutent  les  travaux  nécessaires  dans  chacune 
de  leurs  circonscriptions,  et  arrivent  ainsi  à  connaître  promptement  et 
exactement  le  fort  et  le  faible  de  la  portion  de  littoral  qu'ils  peuvent 
être  appelés  à  défendre  en  se  familiarisant  pour  ainsi  dire  avec  les 
circonstances  locales. 

L'effectif  de  chaque  détachement  est  déterminé  par  le  directeur  sui- 
vant l'importance  de  la  station  et  les  exigences  du  service. 

Chaque  compagnie  comporte,  en  temps  de  paix  :  1  colonel-directeur, 
5  capitaines,  2  officiers,  243  sous-officiers,  caporaux  et  soldats,  1  mé- 
decin, 38  secrétaires,  ouvriers,  ordonnances,  etc. 

En  temps  de  guerre,  l'effectif  est  augmenté  de  3  officiers  et  de  3  or- 
donnances. 

Les  officiers  et  les  soldats  portent  le  même  costume  que  celui  du 
génie,  avec  un  M  en  plus  comme  signe  distinctif  et  le  numéro  de  la 
compagnie.  Les  hommes  sont  armés  d'un  revolver  et  d'un  sabre  de 
dragon,  petit  modèle. 

Tous  les  ans,  un  certain  nombre  d'officierâ-élèves  de  l'École  tech- 
nico-galvanique  sont  envoyés,  l'été,  dans  les  compagnies  des  mines  et 


1  Le  kopeck  vaut  environ  0  fr.  04  a 
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torpilles,  pour  suivre  les  exercices  pratiques;  ceux-ci  terminés,  ces 
officiers  rentrent  dans  leurs  corps  respectifs. 

x  Chaque  direction  possède  en  outre  «  un  détachement  d'instruction  », 
organisé  sur  le  modèle  des  détachements  similaires  des  bataillons  du 
génie. 

Les  hommes  reçoivent  dans  ces  détachements  l'instruction  nécessaire 
pour  passer  sous-officiers.  Chaque  détachement  comprend  20  élèves 
pris  dans  chacune* des  compagnies  des  mines  et  torpilles,  et  2  sergents 
chargés  de  seconder  les  2  officiers  choisis  comme  professeurs  par  la 
direction. 

Le  détachement  d'instruction  est  divisé  en  deux  classes. 

Tous  les  détachements  répartis  dans  les  ports  de  l'empire  sont  con- 
centrés, une  fois  par  au,  dans  l'un  des  ports  désigné  par  le  directeur 
général  du  génie,  pour  exécuter  des  manœuvres  et  des  exercices  d'en- 
semble. 

Les  dépôts  de  torpilles  et  autres  engins  sous-marins  varient  d'im- 
portance suivant  les  nécessités  de  la  défense  de  chaque  point  du  litto- 
ral. Deux  stations  principales  sont  établies  à  Cronstadt  et  à  Odessa  ; 
quant  aux  sièges  des  stations  locales  réparties  dans  certains  ports,  ils 
sont  désignés  par  les  soins  du  directeur  général  du  génie.  Les  stations 
locales  sont  uniquement  affectas  à  la  conservation  du  matériel  néçes* 
saire  à  la  défense  du  port  dont  elles  dépendent  ;  les  stations  centrales 
renferment  le  matériel  de  réserve  :  torpilles,  appareils,  etc.,  destiné, 
en  cas  de  guerre,  à  parer  à  toutes  les  éventualités. 

Chaque  station  possède  un  outillage  complet  pour  la  confection  et 
la  réparation  de  ses  engins  et  dispose  en  outre  d'une  flottille  placée 
sous  les  ordres  du  génie  et  chargée  de  la  pose  et  de  la  surveillance 
des  mines  sous-marines. 

En  cas  de  guerre,  il  est  détaché  de  la  flotte,  après  l'appel  des  ré* 
serves,  533  matelots  de  tous  grades  pour  être  mis  à  la  disposition  du 
directeur  de  la  division  des  torpilles  de  la  mer  Noire  et  versés  par  ce 
dernier  dans  les  compagnies  n°*  3  et  4,  afin  d'assurer  complètement  la 
défense  du  littoral. 

(Mittheilungen  ûber  Gegenstânde  des  Artillerie- und  Genie-Wesens. 
d'après  le  Mémorial  de  artilleria  espanola.) 

Expériences  faites  avec  la  torpille  Lay,  dans  le  Bosphore.  — 
Nous  empruntons  au  Times  le  résumé  de  ces  expériences,  qui  ont  eu 
lieu  an  mois  de  décembre  dernier. 
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Aucun  lieu  au  monde  ne  se  serait  mieux  prêté  à  des  expériences  dé- 
cisives que  le  Bosphore,  passage  étroit,  sillonné  par  plusieurs  cou- 
rants, dont  le  sens  et  l'intensité  varient  presque  quotidiennement,  sui- 
vant la  direction  des  vents.  Quand  ceux-ci  soufflent  du  N.-Ë.,  le  courant 
principal  qui  vient  de  la  mer  Noire  avec  une  vitesse  de  4  à  5  nœuds, 
se  bifurque  vers  la  tour  de  Léandre  en  deux  branches,  dont  Tune 
longe  la  côte  ouest  et  se  heurte  à  la  petite  rivière  de  la  Corne-d'Or, 
tandis  que  l'autre  détermine  sur  les  hauts-fonds  voisins  de  Scutari,  une 
violente  agitation.  Avec  les  vents  du  Sud  se  produisent  des  courants 
de  surface,  dont  la  lutte  avec  le  grand  courant  de  fond  engendre  des 
tourbillons  où  sombrent  parfois  les  calques. 

Essais  de  jour.  —  ils  furent  faits  avec  un  vent  frais  du  Sud,  qui 
rendit  très  difficile  le  mouillage  des  deux  canots  entre  lesquels  devait 
passer  la  torpille;  ils  se  trouvèrent  espacés  de  28  mètres,  quoique  l'in- 
venteur eût  demandé  instamment  que  l'intervalle  fût  moindre. 

Au  signal  donné  par  le  ministre  de  la  marine,  Hassan-Pacha,  la  tor- 
pille s'élança,  franchit  en  5  minutes  les  1,400  mètres  qui  la  séparaient 
du  but  et  revint  à  son  point  de  départ,  ayant  accompli  un  trajet  de  près 
de  3,000  mètres.  Pour  que  le  sultan  pût  la  suivre  des  fenêtres  de  son 
palais,  on  avait  fixé  à  son  avant  un  pavillon  rouge  qui,  pendant  les 
grains,  rapprochait  un  peu  i'hélice  de  1?  surface  de  l'eau;  néanmoins, 
le  sillage  n'avait  que  l'apparence  de  celui  que  trace  un  banc  de  pois- 
sons (les  oiseaux  de  mer  s'y  trompaient),  et,  n'eût  été  le  pavillon,  un 
observateur  non  prévenu  ou  peu  attentif  n'aurait  pu  suivre  les  mouve- 
ments de  la  torpille. 

11  est  à  remarquer  que  le  type  expérimenté  dans  le  Bosphore,  et 
dont  la  vitesse  n'excède  pas  9  nœuds,  est  fort  inférieur  à  un  type  plus 
récent,  qui  atteint  12n,5,  porte  70  kilogr.  de  dynamite  ou  deftilmi- 
coton,  et  traîne  un  câble  de  longueur  presque  double.  L'ancien  typa  a 
une  longueur  de  8  mètres,  une  circonférence  de  0",60,  pèse  1,500 
kilogr.  et  ne  porte  qu'une  charge  de  42  kilogr. 

Dans  le  nouveau  type,  l'inventeur  a  remplacé  l'hélice  unique  par 
deux  petites  hélices  abritées  sous  une  sorte  de  cage  qui  diminue  en- 
core le  remous. 

Essais  de  nuit.  —  Ils  furent  faits  dans  les  mêmes  eaux,  mais  la  dis- 
lance du  bat  fût  portée  à  1,800  mètres,  et  récartemenl  des  canots  ré- 
duit à  18  mètres;  le  vent  du  Sud  avait  cessé,  et  le  grand  courant  de  la 
mer  Noire,  redevenu  prédominant,  filait  près  de  6  nœuds.  La  torpille, 
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qui  portait  deux  fanaux,  visibles  seulement  pour  les  observateurs  pla- 
cés au  poste  de  lancement,  passa  entre  les  deux  canots  sans  que  rien 
décelât  son  approche. 

Conclusion.  —  La  torpille  Lay  est  manifestement  supérieure  à  celle 
de  Whitehead  pour  la  défense  des  côtes  où  régnent  des  courants  va- 
riables;  elle  fonctionne  parfaitement  bien  dans  les  eaux  les  plus  agi- 
tées; sou  mécanisme  est  simple  et  robuste  (un  commandant  anglais  et 
un  officier,  turc,  étrangers  jusque-là  à  son  maniement,  ont  pu  la  ma- 
nœuvrer pendant  les  essais).  Le  câble  quelle  traîne  avec  elle  ne  parait 
pas  la  gêner;  on  peut  la  lancer  contre  un  but  dont  la  distance  est 
indéterminée,  à  la  seule  condition  que  celle-ci  n'excède  pas  2,500 
mètres. 

Quant  aux  filets  préservateurs,  il  ne  semble  pas  que  jusqu'ici  on  ait 
trouvé  une  solution  satisfaisante.  Ces  filets  doivent  être  à  la  fois  soli- 
des, légers  et  maniables;  or,  ceux  que  l'Amirauté  a  donnés  à  plusieurs 
cuira&sés,  sont  des  appareils  si  lourds  et  si  encombrants,  qu'aucun 
officier  ne  voudrait  s'en  servir  dans  une  affaire  sérieuse,  où  les  quali- 
tés de  vitesse  et  d'évolution  seraient  indispensables.  Si  le  navire  est 
médiocre  marcheur,  il  pourrait  à  peine  se  mouvoir  contre  un  fort  cou- 
rant ;  s'il  est  grand  marcheur,  il  ne  pourrait  conserver  une  vitesse  un 
peu  considérable  sans  que  le  ilet  se  collât  à  ses  flancs.  Gomment  fran- 
chir ainsi  des  passages  tels  que  les  Dardanelles  et  le  Bosphore,  où  la 
vitesse  est  la  première  condition  du  succès? 

L'utilité  des  filets  est  incontestable  pour  un  navire  à  l'ancre,  mais 
mieux  vaut  alors  les  placer  à  une  dislance  suffisante  pour  que  le  na- 
vire puisse  appareiller  sans  encombre.  Hassan-Pacha,  pendant  la  der- 
nière guerre,  en  avait  fait  faire  en  cordage;  moins  solides  que  nos 
filets  en  fil  de  fer,  ils  leur  étaient  supérieurs  au  point  de  vue  de  l'élas- 
ticité. 

M.  Whitehead  se  fait  fort  de  traverser  avec  ses  torpilles  n'importe 
quels  filets;  on  ne  saurait  dire  si  les  torpilles  Lay  en  seraient  capables, 
mais  il  semble  qu'on  aurait  toujours  la  ressource  d'en  lancer  successi- 
vement deux  ;  la  première  ayant  pour  objet  de  frayer  le  chemin  à  la 
seconde. 

A  la  suite  de  cette  note,  due  à  son  correspondant  naval,  le  Tirms  en 
insère  une  autre,  signée  Hobart,  et  dont  l'auteur  déclare  qu'il  a  été  au- 
trefois l'adversaire  du  système  Lay,  mais  que  les  modifications  pro- 
fondes faites  depuis  par  l'inventeur,  et  surtout  la  substitution  d'un 
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câble  très  Gn  et  très  souple  au  câble  gros  et  raide  des  premières  tor- 
pilles, ont  changé  complètement  son  opinion.  En  portant,  comme  il 
s'engage  à  le  faire,  la  vitesse  à  12",  5  et  en  accroissant  l'immersion  de 
l'hélice,  M.  Lay  aura  créé  une  arme  sous-marine  vraiment  redoutable 
et  fort  supérieure  à  la  torpille  Whitehead  pour  les  circonstances  antres 
que  le  combat  eo  pleine  mer. 

Le  gouvernement  russe,  qui  possède  un  grand  nombre  de  Whitehead, 
vient  de  faire  d'importantes  commandes  à  M.  Lay,  pour  assurer  la  dé- 
fense du  canal  qui  va  de  Cronstadt  à  Saint-Pétersbourg. 

M.  Hobart  termine  sa  note  en  annonçant  que  le  général  Berdan  vient 
d'être  autorisé  à  faire  exécuter  dans  l'arsenal  de  Constantinople,  une 
torpille  de  son  invention,  qui  sera  expérimentée  de  la  même  façon  que 
Ta  été  la  torpille  Lay.  Extrait  du  Times,  par  Gachassin, 

Capitaine  de  frégate. 
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La  Repue  rendra  compte  des  ourrages  dont  deux  exemplaire*  seront  déposés 

à  la  Bibliothèque  du  ministère. 


Traité  d'astronomie  pratique  com- 
prenant l'exposition  du  calcul  des 
éphémérides  astronomiques  et 
nautiques,  par  M.  Abel  Souchon, 
membre  adjoint  du  Bureau  des  longi- 
tudes, attaché  à  la  rédaction  de  la 
Connaissance  des  Temps.  Gauthier- 
Villars,  éditeur.  ln-8°  raisin,  396  pa- 
ges. 

Dans  l'avertissement  placé  an  com- 
mencement du  volume,  l'auteur  du  nou- 
vel ouvrage  que  nous  signalons  à  nos 
lecteurs  explique  nettement  le  but  qu'il 
a  poursuivi  et  qui  donne  a  son  livre  un 
caractère  spécial,  dont  la  valeur  sera 
hautement  appréciée  par  les  astronomes 
et  par  les  marins. 

Depuis  Frencœur,  il  n'existait  pas  en 
France  ni,  croyons-nous,  dans  un  autre 
pays,  un  livre  où  le  calcul  des  éphémé- 
rides fût  exposé  d'une  façon  complète. 
C'est  cette  lacune  que  M.  Soochon  a 
voulu  et  a  su  combler.  Son  travail  vient 
d'ailleurs  au  moment  le  plus  opportun, 
car  les  expéditions  scientifiques  se  mul- 
tiplient de  plus  en  plus  et  conduisent 
toujours  a  de  nouvelles  déterminations 
de  longitude  et  de  latitude,  qui  doivent 
devenir  de  plus  en  plus  précises  si  on 
veut  qu'elles  aient  toute  leur  utilité  et 
ne  restent  pas  comme  les  marques 
éparses  d'une  silhouette  de  notre  globe 
trop  vague  pour  qu'elle  puisse  servir  à 
guider  les  recherches  de  la  science  ou 
les  pas  de  la  pratique. 

C'est  dans  la  deuxième  partie  du  li- 
vre, la  plus  Importante  de  l'ouvrage, 


que  se  trouve  exposé  rétablissement  des 
éphémérides;  on  y  verra  par  quelle 
longue  et  patiente  recherche  de  l'exacti- 
tude le  Bureau  des  longitudes,  actuel- 
lement présidé  par  M.  Faye,  est  parvenu 
à  placer  notre  Connaissance  des  Temps 
au  premier  rang  des  recueils  astrono- 
miques. 

M.  Souchon  est  d'ailleurs  tout  parti- 
culièrement qualifié  pour  parler  de  nos 
éphémérides  françaises,  puisqu'il  tra- 
vaille à  leur  établissement,  sou»  la  haute 
direction  de  M.  Loewy,  l'émineut  astro- 
nome auquel  le  Bureau  des  longitudes  a 
confié  le  soin  de  leur  rédaction  et  qui  a 
su  les  doter  depuis  1875  de  si  nom- 
breux perfectionnements. 

On  lira  également  avec  fruit  les  cha- 
pitres qui  traitent  des  prédictions  des 
éclipses  de  soleil  et  de  lune  et  surtout 
celui  consacré  aux  passages  de  Vénus 
sur  le  soleil,  auquel  le  théorème  de  La- 
grange  et  les  expéditions  qui  viennent 
d'avoir  lieu  pour  observer  le  deuxième 
et  dernier  passage  de  ce  siècle  donnent 
un  intérêt  tout  particulier. 

A  la  fin  du  volume  se  trouvent  des 
tables  numériques  fort  ingénieusement 
disposées  pour  faciliter  et  abréger  les 
calculs. 

flous  n'exprimerons  qu'un  regret,  c'est 
que  l'auteur  n'ait  pas  donné  à  la  deuxième 
section  de  son  introduction  historique 
un  développement  analogue  à  celui  de 
la  première.  Il  aurait  pu  compléter 
ainsi  d'intéressantes  indications  biblio- 
graphiques qui,  en  ce  qui  concerne  les 
éclipses,  les  marées  et  les  phénomènes 
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relatifs  I  l'anneau  de  Saturne,  semblent 
données  un  peo  parcimonieasement. 

Mais  ceci  n'est  qu'un  regret  d'ordre 
tout  à  fait  secondaire,  auquel  an  simple 
index  bibliographique  inséré  dans  la  se- 
conde édition  peut  donner  tonte  satisfac- 
tion. Ce  qui  est  essentiel  à  opter,  et  nous 
terminerors  par  là,  c'est  que  tous  ceux 
qui  s'occupent  ou  s'intéressent  a  l'as- 
tronomie, trouveront  dans  le  nouvel  ou- 
vrage nn  guide  et  un  auxiliaire  prédeux. 

A.  G. 

Études  sur  l'histoire  du  développe- 
ment de  la  navigation,  par  M.  Eu- 
gène Qelclcb,  directeur  de  l'École  im- 
périale et  royale  d'hydrographie  de 
Lussinpicoro  (Dalmatie).  Laybacb, 
1882.  ln-81  de  211  pages. 

Le  titre  trop  modeste  de  ce  volume, 
son  nombre  restreint  de  pages  qui  lui 
constitue  un  mérite  de  pins,  ne  doivent 
pas  tromper  le  lecteur  sur  la  valeur  de 
l'œuvre  qui  est  considérable.  Jusqu'ici 
en  effet  chez  toutes  les  nations  civilisées, 
l'histoire  de  la  marine  consistait  seule- 
ment dans  le  récit  des  campagnes  de 
guerre  et  des  batailles  navales  et  ne 
consacrait  que  quelques  lignes  au  déve- 
loppement successif  de  la  navigation  et 
aux  admirables  découvertes  des  travaux 
qu'il  a  suscités  en  mécanique,  en  physi- 
que, en  astronomie.  M.  Gelcich  s'est 
placé  à  un  point  de  vue  diamétralement 
opposé;  laissant  de  côté  tout  le  coté 
militaire  du  sujet,  il  s'est  proposé  de 
rassembler  et  de  condenser  en  un  seul 
ouvrage  les  documents  les  plus  probants 
et  les  plus  saillants  qui  permettent  de 
suivre  pour  ainsi  dire  l'humanité  pas 
à  pas  dans  la  longue  et  pénible  route 
qu'elle  dut  parcourir  pour  en  arriver  à 
tourner  plutôt  qu'à  vaincre  l'obstacle, 
en  apparence  infranchissable,  que  les 
océans  mettaient  à  son  activité.  Après 
avoir  rapidement  esquissé  tout  ce  qui 
touche  à  la  navigation  depuis  l'antiquité 
la  plus  reculée  jusqu'à  la  découverte  de 
l'Amérique,  il  suit,  à  partir  de  cette  der- 
nière époque,  une  méthode  d'exposition 
toujours  identique  pour  l'histoire  des 
différents  siècles  qui  se  succèdent  Jus- 
qu'au nôtre.  Elle  consiste  à  exposer  d'a- 
bord dans  un  résumé  général  tous  les 
progrès  faits  pendant  un  siècle  dans  les 
différentes  branches  de  l'art  et  de  la 


navigation,  puis  i  établir  dans  des  cha- 
pitres distincts  et  avec  plus  de  détails 
la  part  qui  revient  à  chaque  nation  ma- 
ritime. Nous  laissons  à  M.  Gelcich  la 
responsabilité  des  jugements  qu'il  émet 
dans  les  questions  de  priorité  que  sou- 
lève chaque  découverte  importante.  Non 
pas  que  nous  mettions  en  doute  son 
impartialité,  sa  sincérité  d'investigation; 
elles  éclatent  pour  ainsi  dire  à  chaque 
page  de  son  livre,  où  de  nombreuses 
citations  et  des  renvois  plus  nombreux 
encore  appellent  à  chaque  instant  le 
contrôle  en  le  rendant  plus  facile,  mais 
dans  de  pareilles  questions  si  souvent 
obscurcies  par  les  rivalités  personnelles 
ou  nationales,  on  peut  dire  que  le  pro- 
cès est  toujours  pendant  et  que  la  solu- 
tion varie  avec  les  documents  que  la 
patience  et  la  sagacité  des  érudits  met- 
tent successivement  au  Jour,  sans  qu'on 
puisse  presque  jamais  d'ailleurs  être 
fixé  sur  la  question  la  plus  importante 
de  toutes  :  ce  document  était-il  ou  non 
connu,  de  celui  qui  présentait  une  nou- 
velle solution  ?  L'œuvre  de  M.  Gelcich  tire 
d'ailleurs  une  valeur  considérable  de 
deux  qualités  propres  à  l'auteur  et  dont 
l'une  lui  est  entièrement  personnelle, 
tandis  que  la  seconde  a  un  caractère  plus 
général  de  race  et  de  nationalité. 

D'abord,  l'auteur  a  servi  comme  offi- 
cier pendant  plusieurs  années  dans  la 
marine  de  guerre  autrichienne  avant 
de  prendre  la  direction  d'une  École 
d'hydrographie  ;  i)  a  ainsi  acquis  une 
indiscutable,  et  double  compétence  sur 
tous  les  sujets  dont  il  traite,  qu'ils  soient 
professionnels  ou  scientifiques.  De  plus, 
il  a,  comme  tous  ses  compatriotes,  ce 
goût,  ce  don  merveilleux  pour  l'étude 
des  langues  qui  avait  si  vivement  frappé 
ceux  d'entre  nous  qui  ont  pris  part,  en 
1880,  à  la  manifestation  maritime  inter- 
nationale de  Dulcigno.  Il  n'est  pas  rare 
de  voir  un  Dalmate  lire  et  souvent  parler 
couramment  sept  à  huit  langues  diffé- 
rentes. C'est  ce  qui  explique  le  grand 
nombre  de  citations  originales  qui  don* 
nent  à  l'histoire  de  la  navigation  une 
autorité  particulière,  mais  qui  malheu- 
reusement ne  peut  être  pleinement  ap- 
préciée par  ceux  qui,  comme  nous  en 
général,  ont  des  langues  européennes  une 
connaissance  beaucoup  plus  restreinte 
que  celle  que  possède  M.  Gelcich. 

Nous  recommandons  aux  lecteurs  les 
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dtrniers  chapitres  qui  donnent  la  statis- 
tique des  différentes  marines  du  globe, 
le  résumé  de  leurs  institutions  scolaires 
maritimes  ;  ils  y  verront  quels  soins  nous 
devons  apporter  à  l'étude  de  toutes  ces 
questions,  si  nous  voulons  nous  élever 
du  rang  trop  modeste  que  nous  occu- 
pons aujourd'hui  à  celui  que  nous  avions 
autrefois.  Une  intéressante  étude  histo- 
rique sur  les  différentes  formules  de 
réduction  des  distances  lunaires,  beau- 
coup trop  sommaire,  à  notre  avis,  clôt 
cet  ouvrage  auquel  nous  souhaitons  le 
succès  que  méritent  les  longues  et  pa- 
tientes recherches  dont  il  témoigne. 

À.  G. 

Termes  et  dialogues  français -ita- 
liens à  l'usage  des  militaires,  par 
L.  de  Bisson,  officier  de  réserve  au 
4*  régiment  de  chasseurs  d'Afrique. 
Paris,  librairie  militaire  de  L.  Bau- 
doin, 1883.  tn-12. 

En  écrivant  ce  livre,  l'auteur  s'est  pro- 
posé de  faciliter  aux  militaires  les  rap- 
ports avec  les  populations  de  langue 
italienne.  Il  sera  pour  les  uns  un  mé- 
mento destiné  à  combler  les  lacunes 
que  le  temps  apporte  aux  plus  solides 
connaissances.  Les  autres  y  trouveront 
une  sorte  de  dictionnaire  de  la  conver- 
sation, propre  à  leur  venir  souvent  en 
aide  et  à  les  tirer  d'embarras.  En  temps 
de  paix,  ce  petit  livre  constituera  un  ex- 
cellent exercice  ;  en  temps  de  guerre,  il 
rendra  d'incontestables  services. 

Sommaires  d'histoire  de  France  de- 
puis Henri  IV  jusqu'en  1848,  con- 
formes an  règlement  du  19  sep- 
tembre 1881  sur  le  service  des 
écoles  régimentaires,  par  P.  Lehu- 
geur,  professeur  au  lycée  Charlema- 
gne,  officier  de  réserve.  Paris,  li- 
brairie militaire  de  L.  Baudoin,  1883. 
In  12. 

Ce  petit  livre  est  dédié  aux  soldats 
qui  n'ont  pas  le  temps  de  lire  de  gros 
volumes,  mais  a  qui  il  faut  d'autres  ou- 
vrages qu'aux  enfants.  Distinguer  clai- 
rement les  grands  faits,  mettre  en  tête 
leurs  causes  comme  en  avant  «garde, 
exposer  les  événements  dans  leur  ordre 
avec  leur  valeur  relative,  et  ajouter  une 
courte  conclusion  comme  pour  fermer  la 
marche,  tel  a  été  le  procédé  de  travail 


de  M.  Lehugeur,  qui  est  moins  un 
nuel  qu'une  classification,  et  dont  le  ré- 
sultat est  de  tous  points  excellent. 

L'Ancien  Drapeau  de  la  France,  par 

L.  Hennet.  Paris,  librairie  militaire 
de  L.  Baudoin,  1882.  In-8°. 

Le  but  de  ce  travail  est  de  mettre  en 
lumière  un  certain  nombre  de  documents, 
quelques-uns  jusqu'alors  inédits,  qui 
permettent  d'élucider  la  question  de  l'an- 
cien drapeau  de  la  France,  question  tant 
controversée  et  si  sujette  à  controverse. 
Grâce  à  ces  documents,  M.  Hennet  a 
pensé  rendre  à  la  cravate  des  drapeaux 
son  ancien  caractère  de  marque  na- 
tionale. Ge  caractère  ne  paraît  pas  avoir 
frappé  jusqu'ici  les  auteurs  qui  avaient 
traité  le  sujet,  et  il  a  semblé  utile  à 
l'auteur,  sans  aucun  parti  pris  poli- 
tique d'ailleurs,  de  rendre  leur  significa- 
tion exacte  aux  insignes  blancs  de  l'ar- 
mée et  de  la  marine. 

Aide-mémoire  de  l'officier  de  cava- 
lerie en  campagne,  par  J.  de  Cha- 
bot, major  du  15e  chasseurs.  Paris, 
librairie  militaire  de  L.Baudoin,  1883. 
In- 12. 

Réunir  dans  un  volume  d'un  format 
portatif  le  résumé  des  connaissances 
nécessaires  aux  officiers  de  cavalerie  à 
la  guerre,  tel  a  été  le  but  que  s'est 
proposé  M.  le  major  de  Chabot.  C'est 
un  extrait  des  documents  officiels,  du 
Manuel  de  l'officier  d'état-major  en 
campagne  et  des  écrivains  militaires  les 
plus  autorisés. 

Dans  la  première  partie,  l'auteur 
traite  de  l'organisation  de  la  cavalerie; 
dans  la  seconde,  du  service  intérieur, 
de  l'avancement  et  de  l'administration 
des  corps  de  troupes  ;  dans  la  troisième, 
du  cantonnement,  des  bivouacs  et  des 
avant-postes; dans  la  quatrième,  du  ser- 
vice des  marches;  dans  la  cinquième, 
du  service  général  de  la  cavalerie  aux 
armées  ;  dans  la  sixième,  de  la  tactique 
de  la  cavalerie;  dans  la  septième,  des 
petites  opérations  de  la  guerre;  dans 
la  huitième,  de  la  justice  militaire  aux 
armées;  dans  la  neuvième,  du  droit  des 
gens  et  dans  la  dixième,  de  l'hygiène. 

Il  serait  difficile  de  rassembler  au- 
tant de  renseignements  utiles  dans  un 
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pins  petit  nombre  de  piges,  aussi  ce 
petit  livra  dods  paraît-il  destine  a  deve- 
nir le  vade-mecum  de  tous  les  officiers 
de  cavalerie. 

L'Armée  espagnole  ;  noies,  touvatiri 
i-t  impretiion*  de  voyage,  par  le  ca- 
pitaine de  Sérignan,  ancien  professeur 
adjoint  d'art  et  d'histoire  militaires  a 
Saint-Cyr,  officier  d'académie.  Paris, 
librairie  de  Berger-Lovrault  et  C'*,  5, 
rue  des  Beaux-Arts.  1883. 
Cette  étude,  qne  H.  le  capitaine  de 
Sérignan  Tient  de  consacrer  I  l'année 
espagnole,  pleine  de  détails  inédits,  nous 


des  divers  rouages  qui  composent  l'or- 
ganisation militaire  de  l'Espagne,  nais 
nous  montre  encore  cette  armé»,  dan* 
sa  vie  même,  dans  ses  mille  détails. 
M.  le  capitaine  de  Sérignan  a  sn  se  garer 
de  la  sécheresse  d'âne  étude  purement 
organique  :  çt  et  la,  la  note  littéraire 
jette  sur  la  tonalité  on  peu  monotone 
des  chapitrée  spéciaux,  de  la  chaleur  et 
de  t'hamoar.  Signalons  spécialement  les 
chapitres  relatifs  a  Barcelone,  h  Guida  - 
lajara,  h  Tolède,  dans  lesquels  le  capi- 
taine de  Sérignan  a  stt  écrire  quelques 
pages  pleines  d'émotion  et  de  sentiment. 
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